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Р. Галямов, А. Сикк, Ю. Панов... Мож- 
но назвать еще не один десяток фами- 
лий, которые совсем недавно ничего не 
говорили даже специалистам автомото- 
спорта. Ныне же с этими молодыми гон- 
щиками связаны надежды на будущие 
успехи советских автомобилистов и мо- 
тоциклистов во всесоюзных и междуна- 
родных соревнованиях. А первые шаги 
на спортивных трассах Р. Галямов, 
А. Сикк, Ю. Панов делали в московской 
областной, таллинской и челябинской 
детско-юношеских спортивно-техниче- 
ских школах. Теперь вСе трое — чем- 
пионы и призеры первенств страны по 


мотокроссу, члены сборной команды 
СССР, участвующей в розыгрыше Кубка 
дружбы. 

Сейчас в системе ДОСААФ действуют 
98 ДЮСТШ, из них 27 специализируются 
по автомотоспорту. Только в прошлом 
году там постигали мастерство спортив- 
ной езды, строили автомодели почти 
пять с половиной тысяч школьников. 
Более 1750 стали спортсменами-разряд- 
никами, 197 — кандидатами в мастера и 
18 — мастерами спорта. 

Многие ДЮСТШ — настоящие кузни- 
цы спортивных кадров. Одна из них — 


рижская, которую мы представляем в 
этом фотоочерке. 

Каждый год из школ латвийской сто- 
лицы сюда приходят по газетным объяв- 
лениям 11 — 14-летние мальчишки, жела- 
ющие заниматься мотокроссом, картин- 
гом или автомоделизмом. Шесть школь- 
ных групп принимают около 120 ребят, 
которым в первые два года предстоит 
изучить устройство мопеда и мотоцикла, 
ознакомиться с правилами соревнований 
и получить первые навыки вождения 
спортивной техники. Постепенно, шаг за 
шагом каждый из них пройдет все этапы 
подготовки, открывающей дорогу в боль- 










шой спорт. 

За время существования школа стала 
основным поставщиком членов сборной 
команды республики по картингу, еже- 
годно в спортивные клубы приходят де- 
сятки ее питомцев. 

Задачи школы очень широки, считает 
ее директор Петр Юрьевич Лайвениекс. 
Здесь у ребят прежде всего воспитывают 
любовь к технике, обучают их грамот- 
ному обращению с ней, прививают прак- 
тические навыки, которые одинаково 
полезны и в спорте, и в учебе и которые 
так понадобятся позже во время службы 
в армии, в трудовой жизни. Однако спорт 
существует не ради спорта. Это — отлич- 
ная школа патриотизма, коллективизма. 


Для победы в состязаниях по картингу, 
когда машины мчатся по кольцевой 
трассе с множеством крутых поворотов 
на скорости иногда выше 100 км/ч, не- 
обходимо владеть полной гаммой прие- 
мов вождения минроавтомобиля и уметь 
быстро и правильно выбрать тактику 
борьбы. Часто урок, начавшийся с тео- 
ретических выкладок, продолжается на 
трассе расположенного рядом иартодро- 
ма, где уже на практике закрепляются 
новые приемы. 

Занятия по технике прохождения слож- 
ных поворотов ведет преподаватель шко- 
лы мастер спорта Хуго Юрьевич Юршев- 
ский (вверху слева). 


Мотоироссмены старших групп трениру- 
ются на трассе рядом с ДЮСТШ. Здесь 
ежегодно проходит множество соревно- 
ваний, и побеждают в них нередко вос- 
питанники школы (вверху в центре). 


При изготовлении моделей автомобиля 
приходится решать задачи, требующие 
глубоких теоретических знаний. Ведь 
маленькие машины снабжены настоя- 
щим двигателем внутреннего сгорания и 
способны развивать очень высокие ско- 
рости. Обучает ребят этому интерес- 
ному делу опытный преподаватель и тре- 
нер мастер спорта по автомоделизму 
Владимир Ильевич Бука (вверху справа). 


Техническая база картингистов рижской 
ДЮСТШ находится при совхозе-технику- 
ме в Нандаве. Здесь, в мастерских тех- 
никума доводятся и совершенствуются 
машины. Не забыли сюда дорогу и быв- 
шие ученики школы, а ныне члены сбор- 
ной команды Советского Союза мастера 
спорта Владислав Шлегелмилкс и Ай- 
гарс Берзин ьш. Идет подготовка и тре- 
нировке на картодроме совхоза-технику- 
ма (внизу слева). 


Первые шаги будущие кроссмены дела- 
ют в фигурном вождении мотоцикла и 
изучении его устройства. Этим мальчиш- 
кам (внизу в центре) еще предстоит мно- 
го потрудиться, прежде чем они станут 
себя чувствовать в седле кроссового мо- 
тоцикла так же уверенно, как их стар- 
шие товарищи по ДЮСТШ. 


мужества, то есть всего того, на что 
нацелена деятельность нашего оборон- 
ного Общества — ДОСААФ. 


г. Рига 


В. КНЯЗЕВ, 
спецкор «За рулем» 


Кто из учащихся не мечтает сам сесть 
■ будущем за руль «формулы» (внизу 
справа). 



в ОРГАНИЗАЦИЯХ 

ДОСААФ 



ВЕСТИ С МЕСТ 

★ 

Хабаровская объединенная техниче- 
ская школа ДОСААФ начала новый 
учебный год, заметно обновив и укре- 
пив материально-техническую базу. 
Классы теории автомобиля, правил и 
основ безопасности движения, лабора- 
торно-практических занятий пополни- 
лись иовыми электрифицированными 
стендами, разрезными агрегатами, сде- 
ланными рационализаторами — препо- 
давателями и ма<;терами. Самое значи- 
тельное достижение коллектива шко- 
лы — оборудование класса автотрена- 
жернон подготовки. 

★ 

1500 километров прошли недавно на 
автомобилях и мотоциклах досаафов- 
цы краснодарского хлопчатобумаж- 
ного комбината по маршруту Красно- 
дар — Новороссийск — Керчь — Се- 
вастополь — Краснодар. Участники 
пробега посетили памятные места ге- 
роических боев с немецко-фашистски- 
ми захватчиками, провели митинги, 
встречи с ветеранами войны и труда у 
мемориальных комплексов, памятни- 
ков боевой славы; ознакомились с во- 
енно-патриотической работой, проводи- 
мой организациями ДОСААФ ряда 
предприятий городов-героев Новорос- 
сийска, Керчи, Севастополя. 

★ 

Все большее распространение полу- 
чает в сельских организациях оборон- 
ного Общества объединение усилий 
коллективов по созданию материаль- 
но-технической базы для развертыва- 
ния автомобильного, мотоциклетного, 
стрелкового и других технических и 
военно-прикладных видов спорта. При- 
мер тому Ниспоренский район Молдав- 
ской ССР. Здесь райком ДОСААФ 
вместе с совхозом-заводом «Мелешты», 
рядом колхозов и отделением «Сель- 
хозтехники э методом коллективной 
стройки создали несколько спортивных 
площадок для скоростного маневри- 
рования на автомобилях и мотоциклах, 
стадион на 10 тысяч зрителей. 

★ 

Спортивно-технический клуб 

ДСІСААФ, созданныя недавно в Севе- 
робайкальске — молодом городе на 
трассе БАМа, завоевал большую попу- 
лярность среди строителей. В течение 
года здесь обучено около 800 специали- 
стов для народного хозяйства, многие 
из которых управляют автом^илями, 
тракторами, другой техникой. Органи- 
зованы и действуют автомотосекции, 
проводятся соревнования по техниче- 
ским видам спорта. За успехи в учеб- 
ной и спортивной работе ко.члектив 
спорттехклуба награжден переходя- 
щим Красным знаменем бурятского 
обкома ДОСААФ. 
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Нам, товарищи, сейчас по си- 
лам решение самых больших и 
сложных задач. Но стержнем эко- 
номической политики становится 
дело, казалось бы, простое и 
очень будничное — хозяйское от- 
ношение к общественному доб- 
ру, умение полностью, целесооб- 
разно использовать все, что у 
нас есть. На это должны быть на- 
целены инициатива трудовых 
коллективов, партийно-массовая 
работа. 

л. и. БРЕЖНЕВ 
Из Отчетного доклада 
XXVI съезду КПСС 


Почти полтора миллиона километров 
автомобильных дорог пересекает нашу 
Родину, они тянутся от тундры до заоб- 
лачных высот Памира, от берегов Ти- 
хого океана до Балтики. Не затихает на 
них рокот автомобильных двигателей, не 
спадает напряжение труда людей, си- 
дящих за рулем. Автомобили везут про- 
мышленные и строительные грузы, зер- 
но, доставляют жителям городов и сел 
миллионы тонн товаров и продуктов пи- 
тания. На их долю приходится 81 тонна 
из каждых 100 перевозимых в стране и 
63% пассажиров. Только в РСФСР авто- 
бусами пользуются каждый день около 
50 миллионов человек. Автомобильный 
транспорт, выдвинувшийся в число клю- 
чевых отраслей советской экономики, 
стал самым мобильным в единой транс- 
портной системе страны, а водители — 
одним из самых массовых и почетных 
отрядов рабочего класса. День работни- 
ков автомобильного транспорта, который 
отмечается в последнее воскресенье ок- 
тября, — выражение всенародного при- 
знания и признательности людям за ру- 
лем. 

Коммунистическая партия и Совет- 
ское правительство уделяют постоянное 
внимание повышению эффективности 
транспорта. Генеральный секретарь ЦК 
КПСС, Председатель Президиума 
Верховного Совета СССР товарищ 
Л. И. Брежнев на XXVI съезде партии 
указал на необходимость выработки 
долговременной комплексной програм- 
мы для решения транспортных проблем, 
которая должна предусматривать уси- 
ление координации всех видов транс- 
порта. 

«Как и многие другие проблемы, про- 
блему транспорта нельзя решить изо- 
лированно. Снижение транспортных из- 
держек — большая общегосударствен- 
ная задача. Путь к ее решению, — гово- 
рил Леонид Ильич, — рациональное раз- 
мещение производительных сил, разра- 
ботка оптимальных схем грузопотоков, 
исключение встречных перевозок. 

И, конечно же, предстоит серьезно 


улучшить перевозки пассажиров — све- 
сти к минимуму нарушения расписания, 
сделать более комфортабельными вок- 
залы и аэропорты, поднять общую куль- 
туру обслуживания»>. 

В эти осенние дни работники автомо- 
бильного транспорта, отмечая вместе 
со всем народом День Конституции 
СССР и свой профессиональный празд- 
ник, рапортуют партии о том, что за- 
дания одиннадцатой пятилетки выполня- 
ются успешно. В первом полугодии ав- 
тотранспортом общего пользования 
перевезено на 47о больше грузов, чем 
за тот же период 1980 года, а его грузо- 
оборот увеличился на 1%. По пассажи- 
рообороту план выполнен на 100,47о. 

Для успешной работы автомобильно- 
го транспорта имеются хорошие предпо- 
сылки, созданные в предыдущие годы. 
Основательно укрепилась ,его матери- 
ально-техническая база, продолжалась 
концентрация транспортных средств в 
крупных автомобильных хозяйствах. Осо- 
бенно плодотворными в этом отноше- 
нии были годы десятой пятилетки, в те- 
чение которой значительно расширил 
поле деятельности и влияние автомо- 
бильный транспорт общего пользования, 
способный внести весомый вклад в 


коллективах. Среди героев пятилетки 
широко известно имя бригадира водите- 
лей курганского производственного объ- 
единения Г. Королева. Он и его бригада, 
работая на КамАЗах, обеспечивают до- 
ставку грузов на сооружение дорог в 
сельской местности. Заключив с дорож- 
никами комплексный договор социали- 
стического соревнования, водители пока- 
зывают образцы труда в его выполне- 
нии. Надо ли говорить о том, как бла- 
готворно сказывается это на ускорении 
ввода столь нужных стране дорог в 
строй действующих! Задания пятилетки 
бригада завершила за четыре года при 
росте производительности автомобилей 
в 1,3 раза, а сам Королев выполнил их 
в ноябре 1979 года, сэкономив 2500 
литров топлива и 12 комплектов шин. 

Закрепленные Конституцией широчай- 
шие права советского человека на труд, 
на развитие соревнования, массового 
технического творчества сполна исполь- 
зуются в передовых коллективах авто- 
транспортников. То, что сказано о тру- 
довых успехах бригады Г. Королева, ха- 
рактерно для многих коллективов. Сре- 
ди них молодежная бригада водителей 
горьковского пассажирского автотранс- 
портного предприятия № 1. Ее глава, де- 


И. ТРОФИМОВ, 
заместитель заведующего 
отделом транспорта м связи 

ЦК КПСС 



комплексное решение самых важных за- 
дач. выдвигаемых ускоренным развити- 
ем экономики страны, социальной сфе- 
рой жизни. Показательны такие цифры: 
за 1976 — 1980 годы грузооборот авто- 
транспорта общего пользования возрос 
со 103 до 131 миллиарда тонно-кило- 
метров, а перевозки грузов подня- 
лись с 5742 до 6456 миллионов тонн. 
На 28,4% увеличился пассажирооборот. 
Наиболее успешно работали автотранс- 
портники Узбекистана, Казахстана, Гру- 
зии, Азербайджана, Литвы, Туркмении, 
предприятия Главмосавтотранса. 

По итогам Всесоюзного социалисти- 
ческого соревнования за 1980 год и пя- 
тилетку 35 трудовых коллективов при- 
знаны победителями и награждены 
переходящими Красными знаменами ЦК 
КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС 
и ЦК ВЛКСМ, из них 20 — памятными 
значками «За высокую эффективность 
и качество работы в десятой пятилетке» 
с занесением на Всесоюзную Доску по- 
чета ВДНХ СССР. 7585 работников авто- 
мобильного транспорта удостоены орде- 
нов и медалей. Четыре руководителя 
подрядных бригад — Геннадий Констан- 
тинович Королев, Евгений Владимирович 
Крезов, Николай Иванович Степанов и 
Василий Константинович Хоружа стали 
Героями Социалистического Труда. Это 
звание присвоено также министру авто- 
мобильного транспорта РСФСР Евгению 
Георгиевичу Трубицыну и начальнику 
автокомбината № 1 Мосстройтранса 

Главмосавтотранса Геннадию Леонидови- 
чу Краузе. 

Лучшие люди автотранспорта, право- 
фланговые социалистического соревно- 
вания вносят существенный вклад в об- 
щенародную копилку, ведут за собой то- 
варищей по работе, добиваясь общего 
подъема производительности труда в 


легат XXVI съезда КПСС Н. Степанов 
своим личным примером, требователь- 
ностью, отзывчивостью сплотил людей, 
добился стопроцентной регулярности 
движения машин на одной из самых 
сложных линий, связывающей четыре 
района города. Этому маршруту при- 
своено звание «Маршрут образцового 
обслуживания пассажиров». Задание де- 
сятой пятилетки бригада завершила в ап- 
реле 1980 года, а лично Н. Степанов — 
за 3 года и 3 месяца. 

У бригад, о которых шла речь, раз- 
ные характер и условия перевозок, но 
есть очень важная общая черта — обе 
работают по подрядному методу, при- 
знанному ныне одной из основных форм 
передовой организации труда. Этот ме- 
тод набирает силы. Если в 1975 году на 
автотранспорте насчитывалось около 2 
тысяч таких бригад, то сейчас их уже 
6380, причем только на вывозке грузов. 
А в предыдущей пятилетке бригадный 
подряд был перенесен и на пассажир- 
ский транспорт, где сейчас уже 1700 
бригад водителей автобусов. 

В свой профессиональный праздник 
работники автомобильного транспорта 
с благодарностью называют имена за- 
чинателей этого движения — Е. Федю- 
нина, П. Абдурахманова, С. Каримджа- 
нова, Б. Чумака, Р. Загидуллина, 
С. Попова, И. Ярошенко, В. Носачева, 
П. Колоса, других знатных водителей, 
чья инициатива нашла тысячи и тысячи 
последователей. 

Не только новаторы, передовики, луч- 
шие бригады — целые коллективы ав- 
тотранспортных предприятий овладели 
передовыми методами труда. Таким ста- 
ло Днепропетровское управление гру- 
зового автотранспорта Минавтотранса 
Украинской ССР, достигшее наивысших 
в стране технико-экономических пока- 
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зателей. Оно обслуживает более двух 
тысяч предприятий области, доставляя 
потребителям ежегодно почти 100 мил- 
лионов тонн грузов, при этом 90% — 
централизованно. Здесь немалую часть 
составляют большегрузные автопоез- 
да. 6 перевозках широко применя- 
ются контейнеры и поддоны. В десятой 
пятилетке Управление награждено орде- 
ном Трудового Красного Знамени. 

При всех тех очевидных достижениях, 
которыми отмечен труд автотранспорт- 
ников страны в десятой пятилетке, сле- 
дует отдавать себе отчет, что далеко не 
все резервы повышения производитель- 
ности труда, экономии, сокращения за- 
трат приведены в действие. На XXVI 
съезде КПСС указывалось, что транс- 
порт и дорожное хозяйство еще отста- 
ют от возросших нужд экономики. 

В «Основных направлениях экономиче- 
ского и социального развития СССР на 
1981 — 1985 годы и на период до 1990 
года» особое внимание уделено авто- 
транспорту общего пользования, кото- 
рый за пять лет должен увеличить гру- 
зооборот в 1,3 — 1,4 раза, а пассажиро- 
оборот — на 16 — 18%. Предусмотрено 
его опережающее развитие в пятилет- 
ке. дальнейшее укрепление материаль- 


Очевидны преимущества крупных хо- 
зяйств и в культуре труда, в здоровом 
нравственном климате коллективов, в 
более высоком уровне организации идей- 
но-воспитательной работы, создании лю- 
дям всех необходимых бытовых усло- 
вий, возможностей для отдыха, творче- 
ства, спорта. Так и поставлено дело в 
1-м автокомбинате. Здесь общий уро- 
вень механизации труда доведен бла- 
годаря внедрению современного подъ- 
емно-транспортного, технологического и 
диагностического оборудования до 90%. 
Только в десятой пятилетке введено 
280 единиц оборудования, 80% рабочих 
мест оснащены с учетом современных 
требований НОТ, разработана и внедре- 
на как составная часть «АСУ — Москва» 
автоматизированная система управления 
предприятием. Для работников авто- 
комбината и членов их семей построена 
комплексная база отдыха под Москвой, 
создан благоустроенный пансионат в 
Крыму, действует пионерский лагерь. 
Практически все работающие обеспече- 
ны организованным отдыхом. Значитель- 
ное развитие в коллективе получил 
спорт, в том числе культивируемый 
ДОСААФ, который прочно поставлен на 
службу профессии. В девяти секциях 



но-технической базы. Производитель- 
ность автомобилей на транспорте обще- 
го пользования на 37% выше, а себестои- 
мость перевозок на 25 7о ниже, чем в ве- 
домственных автохозяйствах. Предприя- 
тия, как правило, мощные, технически 
оснащенные, располагают всем необхо- 
димым для рационального, эффективно- 
го использования каждой транспортной 
единицы — здесь широко применяются 
передовые методы организации транс- 
портного процесса, электронно-вычис- 
лительная техника, постоянно совершен- 
ствуется структура управления. 

Решения ХХѴІ съезда партии требуют 
от нас продолжить концентрацию транс- 
портных средств в крупных автомобиль- 
ных хозяйствах, улучшать техническое 
обслуживание и ремонт, укрепить ре- 
монтную базу автотранспортных средств 
и улучшить' систему ее работы. 

Преимущества крупных предприятий 
давно и убедительно доказаны жизнью. 
И все-таки, думаю, полезно будет при- 
вести один пример, наглядно показываю- 
щий достижения в этой области и резер- 
вы, которым еще не дают раскрыться 
те, кто руководствуется узковедомствен- 
ными взглядами. 

Пример этот — известный автоком- 
бинат № 1 Мосстройтранса (начальник 
Герой Социалистического Труда Г. Крау- 
зе) — предприятие, которое, как и 
очень многие, сложилось из некогда 
разрозненных, разбросанных по городу 
маломощных хозяйств. Сейчас здесь тру- 
дится около 5 тысяч водителей, ремонт- 
ников, инженеров, служащих. Комбинат 
располагает более чем 2200 единицами 
подвижного состава — тягачами, прице- 
пами, полуприцепами, в том числе раз- 
личными специализированными маши- 
нами. 


регулярно занимаются 2350 человек. 
Воспитано 45 мастеров спорта, 450 раз- 
рядников, 2900 значкистов ГТО. 

Все это вместе взятое самым непо- 
средственным образом сказывается на 
производительности труда, улучшении 
всех показателей работы. За истекшую 
пятилетку объем перевозок строитель- 
ных грузов по сравнению с девятой уве- 
личился на 36,9%. Дальнейшее развитие 
получили применение большегрузных 
автопоездов и доставка грузов по ча- 
совым графикам на сменных полупри- 
цепах. Автокомбинату по заслугам при- 
своено звание «Образцовое предприя- 
тие г. Москвы». 

В «Основных направлениях», этом ди- 
рективном документе ХХѴІ съезда 
КПСС, обращено внимание на необхо- 
димость совершенствовать структуру 
автомобильного парка, повысить в нем 
удельный вес машин большой грузо- 
подъемности, специализированных и 
малотоннажных автомобилей, обеспе- 
чить дальнейшее увеличение централи- 
зованных перевозок, широкое примене- 
ние автопоездов с набором прицелов 
и полуприцепов, и прежде всего для 
перевозок в междугородном сообще- 
нии. 

Что касается структуры автомобильно- 
го парка, то промышленность много сде- 
лала за последнее время. Из 10,5 мил- 
лиона автомобилей, произведенных в 
предыдущей пятилетке, немалая доля 
падает на машины большой грузоподъ- 
емности — ЗИЛ, АААЗ, «Урал», КрАЗ, а 
теперь к ним добавились 170 тысяч гру- 
зовиков, сошедших с конвейера нового 
гиганта автомобилестроения — КамАЗа, 
ввод в строй которого стал существен- 
ным вкладом в совершенствование 
структуры грузового парка. Заметны и 
другие положительные сдвиги — увели- 
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чился удельный вес фургонов, панеле- 
возов, других специализированных 
транспортных средств, многие из кото- 
рых изготавливают предприятия систе- 
мы автотранспорта. Значительно обно- 
вился и пополнился автобусный и таксо- 
моторный парк страны. 

Среди задач, стоящих перед самими 
транспортниками, первостепенной явля- 
ется дальнейшее расширение и улучше- 
ние централизованных перевозок, как 
действенного средства интенсификации, 
улучшения качества всей работы. По 
расчетам специалистов, каждая переве- 
зенная таким образом тонна груза обхо- 
дится государству в среднем на рубль 
дешевле. В целом по стране автотранс- 
портом общего пользования централи- 
зованно сейчас доставляется 84,5% гру- 
зов. Это весомый показатель, но жизнь 
идет вперед и требует большего. И 
здесь у предприятий автотранспорта 
есть свои трудности. Они, в частности, 
получают от промышленности намного 
меньше полуприцепов, чем тягачей, не- 
удовлетворительно снабжаются контей- 
нерами. 

Да, работа предстоит немалая. Нужно 
и дальше настойчиво осуществлять ук- 
рупнение хозяйств, ввод в действие но- 
вых мощных автотранспортных пред- 
приятий и производственных объедине- 
ний по перевозкам, ремонту транспорт- 
ных средств, объединений автовокзалов 
и пассажирских автостанций, автоматизи- 
рованных систем управления. Использо- 
вать все передовое, прогрессивное, что 
накоплено в предыдущие годы. Шире 
дать дорогу бригадному подряду, раз- 
вивать соревнование за увеличение меж- 
ремонтных пробегов автомобилей без 
превышения норм расхода запчастей и 
эксплуатационных материалов, за расши- 
рение и укрепление содружества меж- 
ду предприятиями морского, железнодо- 
рожного, автомобильного, речного и 
воздушного видов транспорта при ком- 
плексном обслуживании транспортных 
узлов — инициативы ленинградцев, одо- 
бренной ЦК КПСС. На основе передо- 
вых методов труда надлежит ускоренны- 
ми темпами наращивать грузовые и пас- 
сажирские перевозки в развивающихся 
районах Севера, Сибири, Дальнего Во- 
стока, в зоне БАМа, в Нечерноземье. 

От уровня организации транспортного 
процесса, от труда коллективов автомо- 
билистов во многом зависит успех про- 
мышленности, строительства, сельского 
хозяйства. Это глубоко осознают те, кто 
управляет автомобилем, ремонтирует 
его, организует производство, — вся 
многомиллионная армия работников 
автомобильного транспорта, успешно 
вступившая в одиннадцатую пятилетку. 


нашу Советскую Родину! 
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Карт отчаянно взревел и рванулся впе- 
ред. За ним помчался второй, потом 
третий. Картингисты, совсем мальчиш- 
ки, лихо прошли поворот и начали но- 
вый круг. Начальник березовского рай- 
онного СТК ДОСААФ Владимир Алек- 
сандрович Друшиц смотрел на ребят с 
нескрываемой гордостью. 

— Вот это парнишки, — улыбнулся 
он. — Ничего не боятся. А ну-ка, — это 
уже им, — давайте еще пару кругов. 

Уговаривать не пришлось. По двору 
СТК снова разнесся рев моторов. 

— Они у нас уже на областных сорев- 
нованиях отличились. Думаем в этом 
году в республике себя показать. А что? 
Техника есть, площадка для тренировок 
отличная, сами два года делали: и фунда- 
мент, и бетон клали. Мастерская тоже 
есть. Пока, правда, небогатая, но все- 
таки... А главное — ребята отличные. 

«Отличные ребята» тем временем со- 
брались вокруг инструктора-методиста 
по спорту Владимира Бойкова и слуша- 
ли его наставления. 

Спорт, не только картинг, но и мото- 
циклетный, и автомногоборье, и радио, 
и стрельбу, — здесь любят. Желающих 
сесть на карт, мотоцикл, автомобиль — 
хоть отбавляй. Давай только технику. А 
ее на всех желающих, конечно, не хва- 
тает. 

Впрочем, не успехи местных спортс- 
менов привели меня в Брестскую об- 
ласть, в город с удивительным названи- 
ем Береза. Накануне, беседуя с пред- 
седателем обкома ДОСААФ В. П. На- 
дежиным, я прежде всего услышал от 
него о другом — о подготовке водите- 
лей в березовском СТК, о том, как не- 
большими силами спортивно-техниче- 
ского клуба решаются большие задачи, 
о спортивных делах березовцев он то- 
же отозвался с похвалой. 

И вот уютное двухэтажное здание, где 
разместились и райком ДОСААФ и СТК. 


Они не просто соседи — здесь, в этом 
доме центр военно-патриотической ра- 
боты в районе, центр подготовки кадров. 
И эти вопросы, как и вообще районные 
дела, одинаково заботят и председате- 
ля райкома ДОСААФ и начальника СТК. 
Десятки молодых людей ежегодно осва- 
ивают водительские премудрости. Ко- 
нечно, спортивно-технический — не авто- 
школа, размах не тот. Но вот в чем нет 
скидки, так это в требованиях, что предъ- 
являет к шоферу сегодняшнее народное 
хозяйство, даже если шофера этого го- 
товили не в просторных классах авто- 
школы, а в СТК. Поэтому-то и не дела- 
ют себе поблажек те, кто растит буду- 
щих водителей в березовском спорттех- 
клубе. Правда, эта строгость к себе до- 
бавляет им трудностей. Многого пока 
не хватает. Особенно сложно с нагляд- 
ными пособиями. Но выручают энтузи- 
азм и добросовестность руководителей, 
преподавателей, мастеров. И классы 
имеют все или почти все, что необхо- 
димо: два грузовых автомобиля, два ав- 
томобиля «Жигули», «Москвич», мото- 
циклы. Есть гаражи. Преподаватели 
опытные, знающие дело. 

Березовский район — район сельский. 
А потому главные усилия в работе СТК 
направлены на подготовку механиза- 
торских кадров для села. Сюда идут бу- 
дущие шоферы с направлением от кол- 
хозов, совхозов и «Сельхозтехники», 
здесь проходят переподготовку и повы- 
шают квалификацию сотни водителей- 
профессионалов. А когда начинается 
самое горячее время — уборочная, ра- 
ботники спорттехклуба вместе со своей 
техникой отправляются в поле. О том, 
как они трудятся там, свидетельствуют 
многочисленные грамоты, среди кото- 
рьіх — Почетная грамота Президиума 
Верховного Совета Белорусской ССР, 
врученная в прошлом году инструктору- 
методисту В. Шпаковскому за активное 
участие в заготовке кормов. 

Помощь селу — одна из главных за- 
дач и другого районного спортивно-тех- 
нического клуба ДОСААФ, который на- 
ходится в городе Пружаны. Его началь- 
ник В. Карабанов называл такие цифры. 
В 1980 году клуб подготовил 40 води- 
телей только категории «С» для села. 

Много это или мало? Ответил на этот 
вопрос заместитель управляющего рай- 
онным отделением «Сельхозтехники» по 
кадрам В. Колесник: 

— До 1972 года водительская пробле- 
ма у нас стояла очень остро. Постоянно 
30 — 40 автомобилей простаивали, что это 
такое, вы понимаете. А сейчас дефицита 
с шоферами нет, даже 80 человек пере- 
дали «Сельхозхимии». Осталось у нас 
125 водителей, и больше половины из 
них получили «права» в СТК ДОСААФ. 
Так что помощь его трудно переоце- 
нить. Дело не только в количестве, но 
и в качестве. Водители, подготовленные 
спорттехклубом, в большинстве рабо- 
тают хорошо, ударники труда, костяк 
коллектива. Понятно, наши связи продол- 
жают крепнуть. Вот и сейчас комплекту- 
ем новую группу для колхозов и совхо- 
зов. 

о качестве подготовки было сказано 
с ударением. На селе, особенно в по- 
севную и уборочную, мастерство води- 
теля решает многое. Потому-то делает- 
ся все, чтобы знания у обучаемых были 
прочными, практические навыки — на- 
дежными. Более 90% курсантов обыч- 


но сдают экзамены в ГАИ с первого 
раза. Достигается это регулярной мето- 
дической работой, использованием со- 
временных средств обучения. 

КПД спортивно-технических клубов, 
подобных березовскому или пружанско- 
му, во многом определяется тем, на- 
сколько широки их связи со своими рай- 
онами. Ведь многие из тех, кто стремит- 
ся получить водительские права, живут 
далеко от райцентра — не будешь 
почти каждый день (а то и без «почти») 
ездить на занятия за десятки километ- 
ров. И тогда появляются у клубов фи- 
лиалы. В одном из них, в поселке Ше- 
решево Пружанского района, мы побы- 
вали с В. Карабановым. В уютном белом 
домике две комнаты: в одной — учеб- 
ный класс, во второй — тир ДОСААФ. 
Желающих заниматься хватает. Готовят 
здесь (да и практически во всех подоб- 
ных филиалах) водителей категорий «В» 
и «А». Казалось бы, нет прямой связи с 
потребностями сельского хозяйства в 
водителях. Однако на селе ценен каж- 
дый умеющий управлять автомобилем. 
Это умение особенно помогает бригади- 
рам, агрономам, всем, кому много при- 
ходится разъезжать по колхозным или 
совхозным полям. А для молодежи зна- 
комство с мотоциклом, получение пер- 
вых технических навыков нередко ста- 
новится первым шагом к будущей про- 
фессии водителя. 

Но и такие филиалы — еще не окон- 
чательное решение проблем. Ведь не 
откроешь их в каждом селе. Поэтому 
СТК, собрав наглядные пособия, техни- 
ку, отряжают своих преподавателей на 
места. Дело хлопотное, связанное с по- 
иском временных помещений. Да и к 
оснащению у ГАИ бывают претензии. 
Чтобы поднять уровень работы таких 
временных «школ», пружанский спорт- 
техклуб в нынешнем году решил обо- 
рудовать автоклассы, совмещающие в 
себе и «средство доставки», и классную 
комнату со всем необходимым. Это зна- 
чит, что в районе водительские права 
получат еще десятки людей. 

Разумеется, подготовкой водителей 
круг интересов спортивно-технических 
клубов в Березе и Пружанах не ограни- 
чен. Можно было бы рассказать об ин- 
тересном опыте военно-патриотическо- 
го воспитания, о прекрасно организо- 
ванных походах по местам боевой сла- 
вы (а в Брестской области таких святых 
для нас мест множество), о плодотвор- 
ных усилиях по развитию технического 
творчества молодежи (совместно с ме- 
стными школами). Но из всех этих на- 
правлений мы выбрали одно, особо ак- 
туальное сейчас, когда вновь прозвучал 
призыв партии оказывать всемерную 
помощь сельскому хозяйству страны. 

В прошлом году организация 
ДОСААФ Брестской области выполнила 
задание по обучению кадров для на- 
родного хозяйства на 120%, заняв пер- 
вое место в Белоруссии. И значительная 
часть новых специалистов работает се- 
годня именно в сельском хозяйстве. 
Среди них — десятки воспитанников 
сельских спортивно-технических клубов. 
А завтра по колхозным дорогам пове- 
дут автомобили новые водители, от- 
крывшие здесь первые страницы своей 
трудовой биографии. 


г. Брест 


В. СТАРЧЕВСКИЙ, 
спецкор «За рулем» 


4 


ПОЛЬЗУ 

ТРЕНА 

ЖЕРА 


Масштабы и темпы автомобилизации, 
потребность в квалифицированных води- 
тельских кадрах год от года возрастают. 
Естественно, что все, кто занят подго- 
товкой этих кадров, ищут наилучшие пу- 
ти повышения качества обучения, сокра- 
щения затрат времени и труда, эконо- 
мии топлива и моторесурса. Внедрение 
в практику технических средств обуче- 
ния, среди которых особая роль отво- 
дится автомобильным тренажерам, от- 
крывает широкие возможности для ин- 
тенсификации учебного процесса, повы- 
шения его мобильности и эффектив- 
ности. 

Большое внимание тренажерной под- 
готовке уделяется и в нашем уссурий- 
ском высшем военном автомобильном 
командном училище, выпускники кото- 
рого уходят в войска с солидной води- 
тельской подготовкой. Автотренажеры, 
как показывает опыт, являются наибо- 
лее подходящим средством первона- 
чального формирования навыков управ- 
ления автомобилем, проверки психофи- 
зиологической стойкости человека, впер- 
вые берущегося за руль. В методиче- 
ском плане использование тренажеров 
позволяет приблизить преподавателя к 
обучаемому, индивидуально заняться 
каждым, дает возможность многократно 
воспроизводить ту или иную обстанов- 
ку, вводить простые и сложные ситуации, 
регистрировать ошибки курсанта, опе- 
ративно их устранять. 

В ходе тренажерной подготовки мы 
применяем приборы, которые фикси- 
руют изменения психофизиологических 
показателей, время реакции и ее латент- 
ного и моторного компонентов, частоту 
дыхания и пульса, артериальное давле- 
ние. Таким образом удается получить 
интересующую нас информацию и вме- 
сте с тем оценить прочность первона- 
чальных водительских навыков. 

В классах у нас установлены отечест- 
венные тренажеры АТ-2 и АТ-3 для обу- 


чения вождению автомобилей ЗИЛ — 131 
и ГАЗ— 66, есть тренажер АТ-70 чехо- 
словацкого производства для легкового 
автомобиля. Место водителя — пово- 
ротная кабина, оборудованная средст- 
вами теневой визуализации участка ме- 
стности; на АТ-70, кроме того, использу- 
ются кинопроектор с набором про- 
граммных фильмов и экран. 

На первоначальное обучение отводит- 
ся 8 часов (четыре занятия по 2 часа). 

На первом занятии отрабатывается по- 
садка на водительском месте, включая 
ознакомление с размещением органов 
управления и пользованием ими; пуск 
и остановка двигателя; троганье с места 
и остановка. 

На втором и третьем занятиях курсан- 
ты учатся последовательно переключать 
передачи с первой до высшей, регулиро- 
вать скорость движения, экстренно тор- 
мозить, поворачивать на разных ско- 
ростях, разворачиваться на перекрест- 
ках и на дорогах, двигаться задним хо- 
дом по прямой и с поворотами; проез- 
жать через железнодорожный пере- 
езд и т. д. 

Наконец, на четвертом занятии при по- 
мощи кинопроектора отрабатываются 
движение по дорогам, объезд стоящих 
и обгон движущихся машин, разъезд со 
встречными, проезд через населенные 
пункты, управление автомобилем на 
шоссе с интенсивным движением. 

При этом мы стремимся так строить 
занятия, чтобы на каждом учебном ме- 
сте одновременно находились два кур- 
санта: один непосредственно отрабаты- 
вал задачи вождения, а другой, разме- 
стившись рядом, анализировал то, что 
делает товарищ. По команде препода- 
вателя они меняются местами. 

На первом занятии, где главное вни- 
мание уделяется отработке троганья с 
места и остановке, выбирается прямой 
участок «дороги» (на тренажерах с те- 
невой проекцией). Вначале, как правило, 
курсанты успевают сделать одно, редко 
два «троганья — остановки». А к концу 
занятия на том же участке они выпол- 
няют этот элемент уже по три-четыре 
раза. 

Большая часть существующих тренаже- 
ров, к сожалению, не обладает «обрат- 
ной связью». Например, при переклю- 
чении передач нет тех звуковых и ме- 
ханических эффектов, которые сопро- 
вождают или могут сопровождать эти 
действия на настоящем автомобиле: 
шума в коробке, скрежета, затруднения 
при включении, рывков в трансмиссии 
и т. п. Поэтому самоконтроль затруднен. 

Методика обучения поворотам в прин- 
ципе не нова: «от простого к сложному». 
На деле это выглядит так. Вначале кур- 
санты управляют «автомобилем», двига- 
ясь на низших передачах по «дорогам» 
с большими радиусами закруглений, 
отрабатывая только поворот направо, — 
так легче контролировать положение ав- 
томобиля на дороге; затем учатся пово- 
рачивать налево. И только после этого 
переходят к чередующимся более кру- 
тым поворотам. В последнюю очередь 
отрабатываются разворот и движение 
задним ходом. 

Реальную дорожную обстановку тене- 
вая проекция создать не может. Но 
учить читать эту обстановку и прини- 
мать грамотные и своевременные реше- 
ния необходимо. И тут на помощь при- 
ходит учебный кинофильм. Его исполь- 
зование психологически готовит курсан- 
тов к встрече с дорогой. 


В процессе обучения постоянно кон- 
тролируются те психофизиологические 
параметры, о которых я говорил внача- 
ле. Это позволяет судить о том, кому 
из курсантов какую нагрузку следует 
предложить и когда наступает момент 
перехода к очередной теме. 

Именно таким способом было выявле- 
но, что наиболее успешно обучающиеся 
курсанты в начальный период активно 
ищут оптимальную структуру управляю- 
щих действий, что выражается обычно в 
росте психофизиологических показате- 
лей на 15 — 25%. При упрочении навыка 
постепенно они стабилизируются и за- 
тем снижаются до величины, опреде- 
ляемой условиями работы и особенно- 
стями организма обучаемого. В структу- 
ре управляющих действий обучаемого 
появляется характерный постоянный 
«почерк». У слабо усваивающих тему 
эти показатели изменяются беспорядоч- 
но: становятся очень большими или 
очень малыми. В этом случае нужно ис- 
кать индивидуальный подход к курсанту. 

Длительные наблюдения позволили 
установить, что такая методика обуче- 
ния в сочетании с контролем за психо- 
физиологическими показателями спо- 
собствует повышению качества обуче- 
ния вождению в среднем на 12 — 15%. 

Одновременно мы проанализировали 
изменения показателей эмоционального 
и психофизиологического состояния 
курсантов во время обучения на авто- 
тренажере и, для сравнения, на авто- 
мобиле. Этот анализ показал, что обу- 
чение на тренажере создает, особенно 
в начальный период, столь высокие на- 
грузки на организм, что они вполне со- 
поставимы с теми, что возникают при 
езде на автомобиле. Тем самым мы еще 
раз объективно подтвердили справед- 
ливость мнения о целесообразности ис- 
пользования тренажеров именно на пер- 
воначальной стадии обучения вожде- 
нию. Анализ показал также, что дли- 
тельность одного занятия не должна 
превышать полутора-двух учебных ча- 
сов, а общая продолжительность ис- 
пользования тренажеров, вероятно, ра- 
циональна в пределах 11 — 157о от все- 
го времени, отводимого на практиче- 
ские занятия по вождению. В ином слу- 
чае курсанты могут начать терять инте- 
рес к занятиям или у них будут закреп- 
лены вредные навыки «безопасной» и 
«безнаказанной» езды. 

Заканчивая разговор о применении 
тренажеров, хотелось бы коснуться еще 
одной стороны вопроса. Как бы успеш- 
но ни протекал процесс обучения в тре- 
нажерном классе, нельзя говорить о хо- 
рошей подготовке водителя, если не бу- 
дут соблюдены такие требования, как 
единство методики и преемственность 
последующего начального обучения на 
«живом» автомобиле. Имеется в виду 
применение единой последовательности 
отработки приемов и упражнений, еди- 
ной терминологии, одинаковых форму- 
лировок и правил. Это чрезвычайно 
важно. Обеспечить такое единство мож- 
но лишь при условии согласованности 
действий преподавателя в классе и ин- 
структора, обучающего вождению на 
автомобиле. В этом будет залог сокра- 
щения до минимума времени обучения 
на тренажере при максимальной его 
отдаче. 

В. ВАСИЛЬЧЕНКОв, 
старший преподаватель, 
кандидат технических наук 

г. Уссурийск 


5 





БОБРУЙСКАЯ МАРКА 


В. СУРОВЦЕВ, 
генеральный директор 
производственного объединения 

«Бобруйскшина» 

«Повысить ходимость шин. Расширить 
выпуск шин для мощных самосвалов и 
скреперов, шин низкого давления для 
сельскохозяйственных машин и автомо- 
билей». Эти строки «Основных направле- 
ний экономического и социального раз- 
вития СССР на 1981 — 1985 годы и на пе- 
риод до 1990 года», адресованные шин- 
никам страны, напрямую и в полном 
объеме относятся к коллективу производ- 
ственного объединения «Бобруйскшина». 
в номенклатуре которого покрышки и 
камеры для больших карьерных само- 
свалов. дорожно-строительных машин, 
колесных тракторов, комбайнов и при- 
цепов. грузовых и легковых автомоби- 
лей. К неуклонному исполнению приня- 
ли мы и другие указания, содержащиеся 
в этом программном документе, такие, 
как «повышение качества, надежности, 
экономичности и производительности, 
уменьшение шума и вибрации машин...» 
Автомобилисты знают, что именно от 
шин в большой мере зависят столь важ- 
ные показатели, как расход топлива и 


динамика машины, ее проходимость и 
безопасность, уровень шумности и ком- 
фортабельность. 

Значительная часть затрат, необходи- 
мых при эксплуатации автомобиля, при- 
ходится на шины. Для некоторых тяже- 
лых машин за весь их амортизационный 
срок стоимость изношенных шин состав- 
ляет до 70% от стоимости самого автомо- 
биля. И если удается увеличить ходи- 
мость покрышек, каждая лишняя тысяча 
километров оборачивается в масштабах 
страны миллионной экономией средств. 

Объединение «Бобруйскшина» сравни- 
тельно молодо. Строительство его нача- 
лось в конце 1965 года, тогда предприя- 
тие называлось «Белорусский шинный 
комбинат». Вначале создавались механи- 
ческий завод, экспериментальное произ- 
водство. сооружался производственный 
корпус завода крупногабаритных шин 
(КГШ). 

Мы изготовили первую крупногабарит- 
ную покрышку размера 18,00—25 для 
27-тонного самосвала БелАЗ — 540 в 
1972 году. С ее выпуском вступил в 
строй действующих завод КГШ. В 1975 
году он впервые в отечественной про- 
мышленности приступил к производству 
крупногабаритных шин размера 720— 
665Р прогрессивной радиальной конст- 


рукции для самых мощных колесных 
тракторов «Кировец» К — 701. Следует 
отметить, что в зарубежной практике не- 
часто встречаются радиальные покрыш- 
ки этого класса. Их применение на 
К — 701 позволило улучшить топливную 
экономичность трактора, сцепление с 
грунтом, проходимость, плавность хода и 
снизить удельное давление машины на 
грунт. 

Год 1975-й знаменателен для нас и 
другим важным событием — изготовле- 
на первая радиальная шина с металло- 
кордом в брекере для автомобилей ЗИЛ. 
А на следующий год государственная 
комиссия приняла первую очередь заво- 
да массовых шин (ЗМШ). Тогда же ком- 
бинат был преобразован в производст- 
венное объединение. 

Сегодня в него входят -пэи действую- 
щих завода — механический. КГШ. ЗМШ. 
и начинается строительство четверто- 
го — завода сверхкрупногабаритных 
шин. 

Мы снабжаем шинами такие распро- 
страненные в стране грузовики, как 
ГАЗ. ЗИЛ. КамАЗ. КрАЗ. МАЗ, и легко- 
вые автомобили Волжского автозавода. 
Все семейство БелАЗов грузоподъемно- 
стью от 27 до 80 тонн, опытные карьер- 
ные самосвалы и углевозы той же мар- 
ки на 110 и 180 тонн, колесные тракто- 


I 


АВТОМОБИЛЬ 

ДЛЯ 

ЧЕЛОВЕКА 



На первой странице обложки пред- 
ставлены отдельные фрагменты вы- 
ставки — фото В. Кнвзева. 


Пожалуй, в этих словах заключена 
идея первого автофестиваля, состояв- 
шегося летом в Москве. Праздники, по- 
священные автомобилю, в псіследние го- 
ды проводят все чаще. Фестиваль-81 от- 
личался от предшествовавших тем, что 
представил «любимца века» наиболее 
полно, разнообразно и ярко. В этом боль- 
шая заслуга организаторов — Главмос- 
автотранса и Мосавтолегтранса. горкома 
профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог, город- 
ского совета ВДОАМ и. конечно же. ини- 
циатора и главного устроителя фестива- 
ля — редакции газеты московских ав- 
тотранспортников «За доблестный труд». 

Роль автомобиля в современном на- 
родном хозяйстве и вехи его истории, 
достижения автомобильной промышлен- 
ности и самодеятельное конструирова- 
ние. спорт и коллекционирование — все 
стороны автомобильной жизни нашли 
отражение в панораме фестиваля. 

Центральное место заняла выставка 
транспортных машин, обслуживающих 
сложное городское хозяйство. Они пред- 
ставляли главные направления разви- 
тия автомобильной промышленности и 
транспорта, заданные решениями XXVI 
съезда КПСС: «...увеличить производство 
прицепов и полуприцепов для автопо- 
ездов... Расширить производство грузовых 
автомобилей с погрузочно-разгрузочны- 
ми устройствами, а также контейнерово- 
зов.., рефрижераторов, автоцистерн для 
нефтепродуктов... специализированного 
транспорта для доставки товаров 
народного потребления*. Именно такие — 


специализированные. высокопроизво- 
дительные машины все отчетливее опре- 
деляют структуру столичного автомо- 
бильного парка, и это еще раз подтвер- 
дила выставка. 

Привлекал внимание огромный автопо- 
езд-молоковоз. В его составе — седель- 
ный тягач МАЗ — 6422 из нового семейст- 
ва белорусских грузовиков, освоение ко- 
торого начнется в нынешней пятилетке, 
и полуприцеп-цистерна на 19 000 литров, 
изготовленный на предприятиях Глав- 
мосавтотранса. Интерес вызвал и другой 
полуприцеп, саморазгружающийся для 
перевозни длинномерных грузов — ме- 
талла. леса. Весьма перспективные ма- 
шины со сменными кузовами и устрой- 
ством «мультилифт» их быстрой за- 
мены на шасси КамАЗ— 53213 ^демонстри- 
ровал 23-й комбинат Мосстроі^ранса. 

Все эти новинки объединяет одно цен- 
ное качество — возможность свести к ми- 
нимуму потери времени при загрузке и 
разгрузке, механизация этих трудоем- 
ких процессов. То же отличает автопо- 
езд. снабженный финским подъемником 
«Нумми». И раз уж речь зашла о кранах, 
упомянем оборудование для перевозни 
поврежденных машин, смонтированное 
на легких грузовиках известной фирмы 
« Магирус-Дойтц». 

В числе экспонатов были фургоны 
«Авиа» моделей «А-20» и «А-30», постав- 
ляемые из ЧССР. Маневренные, экономич- 
ные и вместительные, они очень удоб- 
ны для доставки товаров в столичные 
магазины. 

Автомобиль в городе, этот незамени- 


4 


ры «К^ировец» и МТЗ, зерноуборочные 
комбайны, самые мощные колесные до- 
рожно-строительные машины укомплек- 
тованы шинами с товарным знаком объ- 
единения — «белорусский зубр». 

«Бобруйскшина» выпускает 16 типо- 
размеров и 21 модель шин для различ- 
ных машин и условий эксплуатации. С 
учетом географии СССР и стран, в кото- 
рые экспортируется наша продукция, ее 
ассортимент включает покрышки в трех 
исполнениях: тропическом, северном и 
для умеренных климатических зон. Свои 
шины мы экспортируем во все страны 
СЭВ и в двадцать развивающихся и ка- 
питалистических стран. 

Девять размеров покрышек выпуска- 
ем с государственным Знаком качества, 
это примерно 57% от общего объема про- 
дукции. Готовится к аттестации в 1981 
году на высшую категорию качества пер- 
вая отечественная радиальная шина мо- 
дели МИ-166 размера 165/801^13 с метал- 
локордом для автомобилей «Жигули». 
Ее конструкция в сочетании с материа- 
лами улучшенных свойств обеспечивает 
повышение износостойкости протектора 
и ходимости в целом примерно на 20— 
30^ тысяч километров против показате- 
лей прежних шин. По своим техническим 
характеристикам МИ-166 находится на 
уровне продукции такой известной миро- 
вой фирмы, как «Мишлен». С примене- 
нием ее качественно изменяется ряд ха- 
рактеристик самого автомобиля — улуч- 
шается устойчивость и управляемость 
на сухих и мокрых дорогах, снижается 
расход топлива, улучшаются динамиче- 
ские показатели, сокращается тормозной 
путь. Устойчивость и управляемость ав- 
томобиля на дорогах с низким коэффици- 
ентом сцепления выше, чем при диаго- 
нальных, но несколько ниже, чем при 
радиальной 175КІЗ модели ИЯ-170, не 
имеющей металлокорда. Поэтому объеди- 
нение работает над созданием новой 
металлокордной шины для «жигулей» и 
«москвичей» с так называемым всесезон- 
ным рисунком протектора. Она будет 
сочетать лучшие качества обычного до- 
рожного и зимнего рисунков. 

Технический прогресс требует от со- 
временного производства быстрой пере- 
стройки на выпуск новой продукции с 
учетом последних достижений, конъюнк- 
туры внутреннего и внешнего рынков. 
Еще недавно, в прошлом году, покрыш- 
ка МИ-166 была аттестована в Швеции 
как отвечающая требованиям европей- 
ских стандартов по безопасности движе- 
ния, а на повестке дня стоит новая зада- 
ча — создать низнопрофильную скоро- 
стную шину для дорог высшего класса. 
И объединение уже^ приступило к выпус- 
ку опытных партий таких шин размера 
175/70К13 модели ИН-251, обеспечиваю- 
щих автомобилям ВАЗ — 2105 и ВАЗ— 2107 
значительно более высокие эксплуатаци- 
онные качества, чем с покрышками тра- 
диционного типа. Ожидаемая ходимость 
этих покрышек превысит 70 тысяч кило- 


метров, что почти вдвое выше, чем у 
диагональных шин. Важно и то, что ИН- 
251 на полнилограмма легче своей пред- 
шественницы. 

Приведу еще несколько характерных 
особенностей наших шин. Впервые в 
стране объединение совместно с НИИ 
крупногабаритных шин в Днепропетров- 
ске создало и освоило в 1979 году бес- 
камерную шину 27,00 — 49 для 80-тонных 
самосвалов БелАЗ. Кроме того, выпущены 
опытные партии бескамерных покрышек 
для БелАЗов грузоподъемностью 110 и 
180 тонн. Эти шины-гиганты достигают 
3,5 метра в диаметре и по массе 3,5 тон- 
ны. Очень важно, что работоспособ- 
ность бескамерной шины на 25% выше, 
чем камерной, благ^одаря снижению тем- 
пературы, развивающейся в ее масси- 
ве при движении. 

Все покрышки для автомобилей ЗИЛ, 
ГАЗ, КамАЗ, КрАЗ и МАЗ, изготовляемые 
бобруйским ЗМШ, имеют перспективную 
радиальную конструкцию с металлокор- 
дом в брекере. У такой конструкции 
большое будущее благодаря экономично- 
сти и высокой работоспособности. 

Наше объединение, и в частности 
ЗМШ, где выпуск шин осуществляется в 
массовых масштабах, оснащено передо- 
вой современной технологией и оборудо- 
ванием. Резиновые смеси впервые в 
стране ^ приготовляются в смесителях 
большой емкости с автоматическим до- 
зированием компонентов и электронным 
управлением процессом. Детали протек- 
тора для «легіювых» покрышек шприцу- 
ются с высокой точностью в полуавтома- 
тическом режиме^ на линии, оборудован- 
ной электронной системой контроля. 
Сборка и вулканизация грузовых покры- 
шек организованы на поточных линиях. 

В целом все это, во-первых, стало зало- 
гом высокого качества шин, а во-вторых, 
что тоже очень важно, позволило авто- 
матизировать и механизировать многие 
процессы в цехах, традиционно считав- 
шихся «грязными», «горячими», в об- 
щем — особо ^тяжелыми. 

Технический уровень, нгщежность и 
долговечность современной шины во 
многом определяются свойствами сырья 
и материалов. Ее силовую основу состав- 
ляют каркас и брекер, которые ранее де- 
лали в основном из текстильных мате- 
риалов с разрывной прочностью нити 
12 — 23 иге. В настоящее время, как уже 
отмечалось ранее, в брекере наших сред- 
негрузовых и легковых шин используется 
только металлокорд. Причем его ассор- 
тимент неуклонно расширяется в соот- 
ветствии с растущими требованиями. Ес- 
ли ранее для грузовых шин применяли 
металлокорд двух марок, то теперь их 
уже четыре. 

Возрастает прочность нити текстиль- 
ных кордов в каркасе. В изготовлении 
крупногабаритных шин уже освоены кап- 
роновые корды с прочностью нити 26 
и даже 30 кгс. А в настоящее время мы 
приступаем к внедрению в производство 


кордов из анидных волокон, которые 
обладают высокой прочностью и, что 
очень ценно, низкой разнашиваемостью 
в эксплуатации. 

Многое делается в области подбора 
оптимальных составов резиновых смесей 
с использованием самых современных 
добавок, повышающих физико-механи- 
ческие свойства резин. 

Совершенствуется технология сборки 
покрышек. Большая часть сборочных 
станков оснащена механизмами обработ- 
ки борта, которые лучше формируют его, 
исключают на этой операции физиче- 
ский труд, и обеспечивает более высо- 
кую производительность, чем при руч- 
ной сборке. В одиннадцатой пятилетке 
мы поставили перед собой задачу полно- 
стью технически перевооружить все сбо- 
рочные цехи станками только с механи- 
зированной обработкой борта. В настоя- 
щее время уже созданы и приняты к се- 
рийному производству такие станки для 
самых больших наших шин. 

Из новой техники в сборке покрышек, 
которая получит в этой пятилетке широ- 
кое применение,^ следует отметить прин- 
ципиально новый способ наложения про- 
тектора. Сейчас осваиваем его в произ- 
водстве сверхкрупногабаритных покры- 
шек: это навивка протектора из непре- 
рывной шприцованной ленты на специ- 
альных установках, по заданной про- 
грамме, вместо традиционной сборни из 
18 деталей склеиванием на барабане. 
Новый, прогрессивный способ значитель- 
но повышает качество сборки и дает воз- 
можность полнее реализовать конструк- 
тивные решения по использованию в от- 
дельных элементах протектора резин 
с различными физико-механическими 
свойствами. 

В заключение хочу сказать, что про- 
цесс создания новой, современной шины, 
отвечающей последнему слову науки и 
техники, охватывает широкий круг про- 
блем, связанных ^ как с выбором опти- 
мальных решений по конструкции, мате- 
риалам и сырью, по технологическому 
процессу, так и с созданием нового обо- 
рудования. Достаточно сказать, что для 
той шины, которую вы увидите на 
80-тонном БелАЗе, объединение в содру- 
жестве с работниками многих отраслей 
создало новые сборочные станки, форма- 
торы покрышек, два типа вулканизато- 
ров, пресс усилием 3150 тонн для выпус- 
ка диафрагм и многие другие станки и 
механизмы. 

Такова реальность сегодняшнего дня 
и перспективы развития объединения 
«Бобруйскшина». Товарный знак «бело- 
русский зубр» известен во многих стра- 
нах мира. А в нашей стране его можно 
встретить от Крайнего Севера до Турк- 
мении, от родной Белоруссии до Дальне- 
го Востока. Г еография, как видите, самая 
широкая. Это ко многому обязывает. И 
коллектив сделает все, чтобы еще выше 
поднять популярность своей продукции. 


мый наш помощник, является, увы, од- 
ним из источников экологических проб- 
лем, в том числе такой серьезной, как 
проблема чистого воздуха. Решить ее по- 
могает применение показанных на фес- 
тивале газобаллонных автомобилей (их в 
столице уже около 8 тысяч) и электромо- 
билей, опытную эксплуатацию которых 
ведет 34-й комбинат Мосторгтранса. Вме- 
сте с автомобилестроителями Ульянов- 
ска, Риги, Еревана, Тольятти транспорт- 
ники Москвы прокладывают дорогу про- 
мышленному применению электромоби- 
лей. 

Показ современной техники достойно 
отобразил растущую мощь автомобиль- 
ного хозяйства столицы. Другим, не ме- 
нее интересным зрелищем оказалась вы- 
ставка автомобилей-ветеранов. Немало 
здесь было советских машин, ныне став- 
ших уникальными: ЗИС — 101, ГАЗ — ММ, 
КИМ — 10, ГАЗ — 61. Среди них выделялся 
ГАЗ — АА, любовно восстановленный ра- 
ботниками музея АЗЛК (завод собирал 
эти машины в 30-х годах). «Полуторка» 
стала одним из лауреатов фестиваля. 
Снова блеснули мастерством реставра- 
ции гости из Таллина. Их «Рено» 1928 
года также получил приз. 

Если выставка современных машин 
была своего рода рапортом транспортни- 
ков, вызывавшим гордость за их боль- 
шие дела, то автомобили-ветераны могли 
затронуть иные, скорее лирические чув- 
ства. Ныне в стране уже 13 клубов авто- 
мотостарины, и семь из них показали 
свои коллекции в Москве. Созданы му- 
зеи на многих автомобильных и мото- 


циклетных заводах. Словом, есть основа- 
ние считать, что образцы современной 
техники будут сохранены для будущего, 
не разделят печальную участь многих 
машин прежних лет. 

При виде самодельных автомобилей 
ностальгические вздохи сменяло выраже- 
ние азартного любопытства. Уровень 
этих работ, как технический, так и эсте- 
тический, за последние годы возрос на- 
столько, что позволяет оценивать их без 
всяких скидок на непрофессиональность. 

Невольно задумываешься: что движет 
теми, кто годами посвящает постройке 
машины вечера, выходные, отпуска? Меч- 
та о «своем» автомобиле с таким набо- 
ром качеств, которого нет ни у одного 
из серийных? Неудовлетворенная жажда 
творчества, стремление попробовать себя 
в иной сфере? Наверное, у каждого свои 
мотивы; во всяком случае, этот раздел 
фестиваля дал отличное представление о 
том, сколь сложные задачи по плечу лю- 
дям энергичным, целеустремленным. 

Без этих качеств нельзя себе предста- 
вить и другую автомобильную стихию — 
спорт. Какой фестиваль без состязания! 
В нешуточной гонке соревновались кар- 
тингисты, от 12 — 15-летних юниоров на 
50-кубовых машинах до мастеров между- 
народного класса. Рядом «крутили фи- 
гурку» участники традиционного ралли 
«Смена-81». Гостям были показаны также 
«Жигули», подготовленные московскими 
спортсменами для кольцевых гонок по 
группе А-2, багги. И хотя эти машины 
здесь нельзя было увидеть в деле, их не- 
обычный облик мог не в одной юной ду- 


ше породить мечту о высоких скоростях. 
У кого-то со временем она вырастет в 
серьезное увлечение спортом. Впрочем, 
только ли спортом? Яркие впечатления 
фестиваля наверняка повлияли и на ре- 
шения тех парней, которым еще пред- 
стоит главный в жизни выбор — выбор 
профессии. 

Да, каждый из гостей — а их поток не 
иссякал в течение двух дней — нашел 
здесь для себя немало интересного, по- 
учительного, неожиданного. Фестиваль, 
бесспорно, сыграл большую роль в про- 
паганде достижений автомобилизации. Во 
многом содействовал этому специальный 
выпуск газеты «За доблестный труд», 
распространявшийся в дни праздника. 

Нельзя, однако, не сказать и о некото- 
рых просчетах. Такому динамичному объ- 
екту, как автомобиль, противопоказана 
статичность; между тем машины практи- 
чески не удалось увидеть в действии, на 
ходу. Не состоялось и планировавшееся 
ралли автомобилей-ветеранов. Недоста- 
точно было устной, живой информации 
о программе фестиваля, представленных 
на нем машинах; из-за этого, например, 
мало кто обратил внимание на интерес- 
нейшую выставку автомобильных знач- 
ков и масштабных моделей. Оживить и 
украсить фестиваль смогла бы культур- 
ная программа. 

Возможности организаторов, их заин- 
тересованность позволяют надеяться, что 
следующий фестиваль — а мы уверены, 
что он состоится, — будет еще ярче и 
интереснее. 

М. ДЕМИДОВ 
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новости. 

СОБЫТИЯ. ФАКТЫ 



ЮБИЛЕИ СОТРУДНИЧЕСТВА 

ГДР — крупнейший внешнеторговый 
партнер Советского Союза. В обширной 
номенклатуре промышленных изделий, 
поставляемых в нашу страну по долго- 
срочным торговым соглашениям, видное 
место занимают грузовые автомобили 
ИФА-В50. Их первая партия (3800 ма- 
шин) поступила в СССР в 1971 году. 
Удачный опыт эксплуатации, деловые 
контакты транспортников с автомобиле- 
строителями создали условия для увели- 
чения поставок. К 1975 году было про- 
дано уже свыше 20 000 машин, а в фев- 
рале 1980 года на одном из транспорт- 
ных предприятий Ленинграда состоялась 
торжественная передача 25-тысячного 
автомобиля ИФА-В50. Ныне грузовики из 
ГДР работают во многих районах нашей 
страны. 

Десятилетию их поставок в СССР был 
посвящен коллоквиум, проведенный в 
учебном центре ИФА в Ленинграде. От- 
мстим. что помимо центра обучения 
здесь есть центральный склад запчастей 
(еще один находится в Харькове), а на 
предприятиях города и области эксплуа- 
тируется более тысячи грузовиков про- 
изводства ГДР. Ленинград стал по суще- 
ству центром по обслуживанию машин 
ИФА в СССР. Это и определило место 
проведения юбилейной встречи. В ней 
приняли участие работники предприя- 
тий ФФББ ИФА-комбинат нутцфарцойге 
Людей гефельде». где выпускаются авто- 
мобили ИФА-В50, «ФЕБ ИФА-комбинат 
шпециальауфбаутен унд анхенгер», про- 
изводящего специальные кузова и при- 
цепы для грузовиков, сотрудники внеш- 
неторговых организаций ГДР и СССР, 
представители автотранспортников из 
разных городов Советского Союза. 

Заводские специалисты познакомили 
участников встречи с производственной 
программой своих предприятий, вклю- 
чающей до 120 модификаций грузовика 
ИФА-В50, свыше 30 вариантов 3-тонного 
автомобиля «Робур», малотоннажные 
грузовики Ф Мультикар» в различном ис- 
полнении. десятки типов прицепов и по- 
луприцепов. Эти машины знают в Евро- 
пе и Африке, Азии и Южной Америке. 
Советские участники коллоквиума высо- 
ко оценили продукцию ИФА и высказали 
ряд деловых замечаний. 

В заключение встречи ленинградским 
водителям Б. И. Березину. В. И. Дробы- 
шу, В. С. Михайлову, Ю. П. Сергееву и 
В. И. Скорикову, добившимся наилучших 
показателей на машинах ИФА-В50, были 
вручены памятные подарки. 



Заместитель генерального директора 
комбината «ФЕБ ИФА нутцфарцойге 
Людвигефельде» Д. Грубе беседует с ле- 
нинградскими водителями, работающими 
на грузовиках В50. 

Фото И. Снегирева 


ОДИН ЗА ТРОИХ 

Мусоровоз М-71, разработанный на 
базе КамАЗа специалистами ОКБ до- 
рожного хозяйства и благоустройства 
Мосгорисполкома, обладает производи- 
тельностью втрое большей, чем его пред- 
шественник М-50. 

Грузоподъемность машины — 7,2 т 
против 2.4 у прежней модели, металлоем- 
кость специального оборудования — 
меньше на 600 кг, конструкция меха- 
низмов — более надежная и безопасная. 

Балка погрузочного крана может 
выдвигаться на 1,5 м и поворачивается 



на 270®. что позволяет быстро перегру- 
жать мусор из контейнеров-сборников в 
кузов без лишнего маневрирования. 

В. симонян 

КОНСТРУИРУЮТ БУДУЩИЕ 
АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛИ 

в мытищинском машиностроительном 
техникуме прошла выставка научно-тех- 
нического творчества учащихся техни- 
кумов Министерства автомобильной про- 
мышленности. В числе экспонатов — 
сложные наглядные пособия: макеты, 
действующие модели машин, а также 
оригинальные конструкции, имеющие 
практическое назначение. 

Было представлено более 140 экспона- 
тов, изготовленных в 30 техникумах. 



Снегоочиститель из Димитровграда. 

Семь из них авторитетная комиссия ото- 
брала для всесоюзной выставки НТТМ-81. 
Но. конечно, интересных, отлично вы- 
полненных работ гораздо больше. Луч- 
шие наглядные пособия рекомендованы 
в экспозицию павильона «Народное об- 
разование» ВДНХ. Среди них — макеты 
механического цеха из Мытищ, полуав- 
томатов — для обработки клапанов из 
Куйбышева и зубофрезерного из Сарато- 
ва, пульт управления автоматическими 
линиями, созданный в заволжском авто- 
моторном техникуме. На ВДНХ выстав- 
лен также малогабаритный снегоочисти- 
тель димитровградского машинострои- 
тельного техникума. Он предназначен 
для городских тротуаров, дворов, где не 
развернуться большим снегоуборочным 
машинам. Перспективна автоматическая 
линия сборки магнитных пробок, пред- 
ложенная студентами белебеевского ма- 
шиностроительного техникума, которая 
производит импульсное намагничивание 
таблеток, автоматическую закладку их в 
корпус пробки и завальцовывание. Ори- 
гинальный силовой агрегат для спортив- 
ного автомобиля с оппозитным располо- 
жением двух цилиндров и принудитель- 
ным воздушным охлаждением построили 
учащиеся мелитопольского автомоторно- 
го техникума. 


Выставка, вызвавшая большой интерес, 
показала, что будущие автомобилестрои- 
тели уже в годы учебы активно пробуют 
свои силы, применяя на практике новей- 
шие достижения науки и техники. 

Г. БУДКЕВИЧ 

«АВИА» В МОСКВЕ 

Все чаще встречаются на улицах сто- 
лицы специальные грузовики-фургоны 
«Авиа» чехословацкого производства, 
предназначенные для перевозок промыш- 
ленных и продовольственных товаров. 

Модель ф 20Ф» грузоподъемностью 
1.6 т имеет кузов объемом 10 м^ Три 
двери (задняя шириной 1450 и высотой 
1500 мм и две боковые по 820 мм той 
же высоты) обеспечивают удобство при 
загрузке и разгрузке. 

<■ Авна-ЗОКСИ» предназначен для до- 
ставки в магазины скоропортящихся 
продуктов. Поэтому кузов сделан изотер- 
мическим. Полезный объем фургона 
12.3 М'*, а грузоподъемность 2.9 т. Три 
широкие двери (задняя 1950 мм, боковые 
по 980 мм) и здесь ускорят загрузку и 
разгрузку. 

Обе модели оснащены дизелями рабо- 



Фургон «Авиа-20Ф» с дизельным двига- 
телем. 


чим объемом 3596 см^. Двигатель «Авиа- 
20Ф» имеет мощность 72 л. с., а обору- 
дованный более произвещительным насо- 
сом мотор модели «ЗОКСИ» развивает 
80 л. с. 

До конца года работающих в торговом 
транспорте Москвы автомобилей «Авиа» 
будет более 350. 


ОЖЙВШИИ ФИЛШ 

Эту машину преподаватель автодела 
из средней школы в эстонском городе 
Ряпина А. Айнсло нашел в разобранном 
виде. Деревянная кабина и кузов сгнили, 
почти все узлы долгое время лежали на 
земле и сильно поржавели. По старым 
фотографиям и чертежам Айнело изго- 
товил недостающие детали, реставриро- 
вал сохранившиеся, и теперь полутора- 
тонный грузовичок ФИАТ-501 1922 года 
вернулся в первозданное состояние. 

Несколько слов об автомобиле. У него 
шестицилиндровый (3446 см\ 46 л. с. при 
2400 об/мин) нижнеклапанный двигатель 
со степенью сжатия 4.8. Зажигание — 
от магнето, тормоза — только на задние 
колеса. Руль — с правой стороны. 

ФИ АТ- 501. восстановленный Айнело, 
занял свое место среди сотен редких 
машин, возрожденных энтузиастами авто- 
мобильной старины. 
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Ни один из видов мотоспорта не вы- 
зывал в последнее время столько спо- 
ров. как спидвей. Положение дел в нем, 
вернее, причины некоторого снижения 
результатов советских гонщиков на 
международной арене обсуждались спе- 
циалистами, тренерами, спортивной об- 
щественностью. Не раз к этой теме обра- 
щалась и пресса. 

Беспокойство за судьбу нашего спид- 
вея вполне объяснимо'. Мне, бывшему 
гонщику, тренеру, а ныне должностному 
лицу, имеющему прямое отношение к 
развитию мотоспорта, особенно близки 
и потому огорчительны неудачи наших 
гаревнков, которые в прошлые годы 
удерживали прочные позиции в миро- 
вом спидвее. Ровно двадцать лет назад, 
в год своего дебюта в личных чемпио- 
натах мира, советский гонщик успешно 
провіел через горнило отборочных со- 
ревнований и заслужил почетное право 
выступить в финале. Этим спортсменом 
был уфимец Игорь Плеханов. С тех пор 
наши мастера были неизменными соис- 
кателями высших наград в шестнадцати 
финалах мировых первенств подряд — 
с 1961 по 1976 годы. Дважды И. Плеха- 
нов удостаивался серебряной медали, 
Б. Самородов, Г. Куриленко и снова Пле- 
ханов занимали четвертые места, а 
Вл. Гордеев и Г. Хлыновский — пя- 
тые. 

Отличный послужной список у совет- 
ских гонщиков в командных чемпиона- 
тах мира — пять комплектов серебря- 
ных и два — бронзовых наград. С 1965 
по 1976 годы они девять раз выступали 
в финалах мировых первенств. Конечно, 
всем нам хотелось большего — - побед. 
И хотя эти мечты не сбылись, не будем 
излишне скромными: сам факт выхода 
на решающий этап чемпионата, само 
выступление в финале — неопровержи- 
мое доказательство высочайшего ма- 
стерства гонщика, команды, причисле- 
ние их к элите мирового гаревого спор- 
та. Не будем забывать, что каждый се- 
зон от разных стран в борьбу вступают 
более 200 спортсменов. 18 команд. 

С 1977 года нашей команде не удава- 
лось прорваться в финал чемпионата 
мира, неудачно выступали ее предста- 
вители и в личных первенствах. Хотя 
были за это время и отдельные успе- 
хи — выход М. Старостина в 1979 году 
в финал и серебряная медаль А. Файзу- 
лина в чемпионате Европы среди юнио- 


ров (тот зке 1979 год). Однако на фоне 
прежних достижений эти результаты не 
вызывали особого энтузиазма, в лучшем 
случае их можно было расценить как 
аванс на будущее. 

Все. кому дорог мотоспорт, хотели бы 
вновь видеть наших гаревнков среди 
лидеров мирового спидвея. А для этого 
надо прежде всего разобраться в причи- 
нах неудач. 

Первая видится в том, что спидвей 
стал в высшей степени профессиональ- 
ным спортом. Время романтизма про- 
іило. Гонки по гаревой дорожке на запа- 
де превратились в бизнес, на них хоро- 
шо зарабатывают орган и.заторы сорев- 
нований. не остаются в обиде и гонщи- 
ки. Многие профессиональные клубы в 
Англин (их там сорок). ФРГ утратили 
по существу национальный характер: 
по контрактам здесь выступают амери- 
канцы, австралийцы, шведы, датчане, 
представители других стран. В англий- 
ских командах оказался ряд ведущих 
спортсменов Польши и Чехословакии. 
Стремительный рост географии спидвея 
(к примеру, нынешний личный чемпио- 
нат мира включал уже 17 отборочных 
соревнований: 11 в странах континен- 
тальной Европы, остальные — в США. 
Австралии, Новой Зелаиднп, Англии. Да- 
нии. Швеции), приток молодых гонщи- 
ков сделали борьбу на гаревых треках 
как никогда острой іі бескомпромис- 
сной. 

Кроме того, спидвей в техническом 
отношении долгое время практически не 
развива.лся. Совершенствовалось мастер- 
ство езды, изыскивались другие, чисто 
спортивные резервы, но в обеспечении 
мотоциклами все были в более или ме- 
нее равных условиях, поскольку высту- 
пали на двухклапанных одноцилиндро- 
вых чехословацких машинах ЯВА-ДТ-890. 
В 1975 — 1976 годах впервые заговорили 
об английских «веслейках» — четырех- 
клапанной новинке, которая вскоре бук- 
вально сделала переворот в спидвее. 
Этот двигатель, имеющий большую мощ- 
ность и лучшую характеристику, сразу 
же привлек внимание почти всех веду- 
щих гонщиков мира. С появлением ♦Вес- 
лейка» и некоторых других подобных 
ему двигателей изменились и приемы 
езды, особенно на поворотах. Наши 
спортсмены оказались не готовы к это- 
му техническому взрыву. И не по своей 
вине, поскольку конкурентоспособных 
машин долгое время не имели. Естест- 
венно, все неудачи стали объяснять не- 
достаточной мощностью двигателей мо- 
тоциклов. У гонщиков пропала вера в 
свои силы: разве можно выигрывать, 
если соперники выступают на более со- 
вершенных машинах и имеют значи- 
тельно больший соревновательный опыт? 

Обо всем этом мы со специалистами 
думали в Ленинграде во время контн- 


Команда СССР (слева направо): Г. Ива- 
нов, Ю. Кузьмин (руководитель делега- 
ции), Г. Хлыновский, А. Максимов, 
В. Кузнецов, М. Старостин. 

Один из заездов. 


Фото В. Князева 


ненталыюго финала командного чемпио- 
ната мира. На треке сражались сборные 
СССР. ФРГ. ПНР и Ч<:СР. Для первых 
двух путь в город на Неве пролегал че- 
рез отборочные соревнования іі полуфи- 
нал. где их соперниками были команды 
Австрии, Голландии, Болгарии, Венгрии. 
Италии и Югославии. Эти барьеры наши 
гонщики, а также команда ФРГ преодо- 
лели успешно. И вот в Лснин^аде к 
ним присоединились гаревики Польши 
и Чехословакии, которые исходя из про- 
шлых заслуг были допущены сразу к 
соревнованию за выход в финал чем- 
пионата мира. Предпочтение многие спе- 
циалисты отдавали сборной ФРГ, в со- 
ставе которой было трое чемпионов 
мира в гонках по 1000-метровому треку 
(Э. Мюллер, К. Майер и А. Внсбск), а 
также ПНР, имевшей двух вице-чемпио- 
нов мира прошлых лет — 3. Плеха. 
Э. Янцажа и еще троих спортсменов, 
выступающих, как и их старшие това- 
рищи, за английские профессиональные 
клубы. Необходимо отметить, что поль- 
ские и. другие ведущие зарубежные гон- 
щики ежегодно стартуют в 120—130 со- 
ревнованиях, наши же. даже самые 
сильнейшие. — в 35—38. Внушительно 
выглядела и чехословацкая дружина — 
3. Кудриа, М. Шпшіька. В. Вернер, 
А. Дримль, И. Штанцль. В нашей коман- 
де отсутствовали, к сожалению, полу- 
чнвш^гэ травмы братья Владимир и Ва- 
лерий Гордеевы, и состав был таким: 
Г. Хлыновский, М. Старостин. В. Кузне- 
цов, А. Максимов, Г. Иванов. 

Выступать в родных стенах вроде бы 
легче: обеспечена поддержка зрителей, 
да и дорожка знакома лучше, чем сопер- 
никам. Но в то же время есть и сложно- 
сти. Высокая ответственность перед со- 
отечественниками. желание использо- 
вать преимущество своей арены неиз- 
бежно порождают нервозность, снять 
которую даже опытным тренерам очень 
трудно. 

Словом, беспокоились мы за наших 
ребят изрядно. Однако этот день стал 
счастливым для советской команды. 
Давно, признаюсь, не видел я у нее та- 
кой нацеленности на победу, когда каж- 
дый отдавал все силы в каждом заезде, 
как бы трудно ни складывались обстоя- 
тельства. Советских гонщиков не сму- 
тили громкие титулы соперников. Они 
словно решили доказать, что прошлые 
заслуги нашего спидвея не забыты, что 
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новое поколение готово продолжать на- 
чатую старшими товарищами эстафету. 
Соревнование ребята провели на одном 
дыхании, под непрерывные аплодисмен- 
ты заполнивших трибуны зрителей. 

Наш успех был заложен в первой се- 
рии заездов. Сначала Старостин в отлич- 
ном стиле выиграл у Янцажа, Мюллера 
и Вернера. Затем Кузнецов финиширо- 
вал впереди Хакка и Дримля (Плех со- 
шел). Еще три победных очка вписал в 
таблицу Хлыновский, обыгравший Вис- 
бека и Шпиньку (поляк Рембас сошел). 
И наконец, Максимов в своем заезде 
был вторым, оставив позади едва ли не 
самых трудных соперников — Майера 
и Кудрну. Задел был создан солидный: 
СССР — 11 очков из 12 возможных, 
ФРГ — 6, ПИР — 4 и ЧССР — 3 очка. 

Поскольку в финал чемпионата выхо- 
дили две лучшие команды, тренер заслу- 
женный мастер спорта Г. Кадыров посо- 
ветовал ребятам не рисковать, а лишь 
постараться сохранить отрыв от двух 
конкурентов Эту задачу наши гонщики 
выполнили безупречно. В итоге право 
продолжить борьбу за чемпионский ти- 
тул получили спортсмены ФРГ (32 очка) 
и СССР (27). Команды ЧССР и ПНР, на- 
бравшие соответственно 21 и 14 очков, 
остались за бортом финала. 

Итак, советская сборная оказалась в 
нынешнем году в числе лучших четырех 
команд мира (в финале еще стартовали 
Англия и Дания). Если учесть, что эту 
задачу не удалось решить традиционно 
сильным гонщикам Австралии, Новой 
Зеландии. Швеции, США и многих дру- 
гих стран, выступление советской 
команды в нынешнем сезоне — безус- 
ловный успех. Более того, есть основа- 
ния полагать, что в результате прини- 
маемых мер появились сдвиги к луч- 
шему. 

Прежде всего, нами был установлен 
деловой контакт с заводом — изготови- 
телем новых машин ЯВА модели «894». 
Наши гонщики стали выезжать на завод, 
где вместе с чехословацкими механика- 
ми занимаются доводкой двигателя. В 
сборной теперь работают механиками 
несколько новых хороших специалистов 
из клубных команд. Мы расширили воз- 
можности работы с мотоциклами, ис- 
пользуя базу и научные силы ВНИИмо- 
топрома. Эти плодотворные связи укреп- 
ляются. 

К „руководству сборной ныне привле- 
чены знающие тренеры. Надежды связа- 
ны у нас с целой группой молодых 
талантливых гонщиков, которые появи- 
лись в Уфе. Балаково. Даугавпилсе, Вла- 
дивостоке и Ровно. Кстати, юниор Р. Са- 
итгареев был бронзовым призером чем- 
пионата страны, уступив только опыт- 
ным Старостину и Кузнецову. Усилилась 
у нас конкуренция и в клубном чемпио- 
нате, в ней мы видим будущее укрепле- 
ние сборной команды. Многие клубы, 
однако, по-прежнему не дают нашему 
спидвею достойной смены. В этом отно- 
шении большего можно ждать от «Баш- 
кирии» (Уфа), где много знающих спе- 
циалистов, в прошлом известных гонщи- 
ков 

Нельзя забывать и о проблемах, кото- 
рые не сходят с повестки дня уже мно- 
гие годы. Тот же ленинградский финал 
показал, что даже ведущие гонщики еще 
слабо владеют стартом, а ведь это поло- 
вина успеха в скоростном заезде. Боль- 
ше внимания механикам и другим спе- 
циалистам нужно уделять регулировке 
и доводке двигателя трекового мотоцик- 
ла. Уже не раз указывалось, что у на- 
ших гонщиков намного меньше по срав- 
нению с зарубежными соперниками со- 
ревновательной практики. Видимо, сле- 
дует более регулярно организовывать 
товарищеские матчи с ведущими спортс- 
менами стран Европы на их треках. И 
наконец, убежден, что наш спидвей вы- 
играет, если мы возобновим участие в 
чемпионатах мира на длинных, 1000-мет- 
ровых треках. 

Может показаться, я слишком оптими- 
стично смотрю на ближайшее будущее 
нашего спидвея, исходя из итогов толь- 
ко одного соревнования. Но основанием 
для этого является то, что и спортсме- 
ны. и тренеры, все, кто способен хоть 
в какой-то степени помочь решению 
проблем, стоящих перед спидвеем, пол- 
ны желания вернуть былую славу со- 
ветскому гаревому мотоспорту. А это 
уже много значит 

О. ЯРОВОЙ, 
начальник отдела мотоспорта 

Управления военно-технических видов 
спорта ЦК ДОСААФ СССР 


Кубок Европы — 
у советских мотоболистов 

Накануне финального матча все наши 
слали беспокойно. И не волнение тому 
причина, хотя все время думалось, ско- 
рей бы пролетел этот день, главный в 
сезоне у мотоболистов. Сон не шел из-за 
дождя. Он нудно шумел за окнами, со- 
провождаемый изредка раскатами гро- 
ма. И чем ближе становилось утро, тем 
меньше оставалось надежды на благо- 
склонность погоды к нашей команде. 
Нас ждал стадион с великолепным тра- 
вяным полем. Газон там настолько плот- 
ный (словно ковер ручной работы), что 
и в сухую погоду управлять на нем мо- 
тоциклом трудно. А в дождь и говорить 
нечего — это все равно что играть в 
футбол на ледяной площадке. У соперни- 
ков проблем меньше: их 40-сильные 
«майко» «обуты» в кроссовую резину 
с грунтозацелами. Скользить они прак- 
тически не будут. А что делать нам? 
Ведь у нас в основном «гаревые» по- 
крышки с нерельефным протектором. 
Мало того, что «ковровцы» слабее на 
15 — 17 сил, а тут еще из-за дождя ли- 
шаемся главного козыря — техники 
езды. 

И все-таки не хотелось верить, что 
самый важный матч, победитель кото- 
рого получит Кубок Европы, будет нами 
на этот раз проигран. Столько труда 
было вложено в подготовку мотоциклов. 
Получили мы их за неделю до выезда. 
Семь дней с утра до ночи спортсмены 
работали не разгибаясь, перебрали и 
проверили все до последней гайки. Опро- 
бовали машины — двигатель стал опре- 
деленно мощнее, характеристики его 
лучше. 

В Труа, старинном, прямо-таки картин- 
ном французском городе, где начинался 
и заканчивался очередной розыгрыш 
Кубка Европы по мотоболу, нам пред- 
стояли труднейшие четыре дня с пере- 
ездами в другие города на предвари- 
тельные матчи. А игр в этом году боль- 
ше: если раньше Кубок оспаривали, как 
правило, четыре сборные — СССР, Гол- 
ландии, Франции и ФРГ (в разные годы 
участниками были также мотобол исты 
Болгарии и Бельгии), то теперь на тур- 
нир прибыла команда Англии. С ней по 
жребию мы и открывали соревнования. 

К такому напряженному ритму старо- 
жилы сборной привыкли. Н. Анищенко, 
Н. Белявцев, В. Кузыченко, В. Кравцов и 
А. Резников из элистинского «Автомоби- 
листа», которые первыми из советских 
мотоболистов стали недавно заслуженны- 
ми мастерами спорта, а также полтавча- 
нин Ю. Алексинский («Вымпел») уже по 
семь-восемь раз участвовали в Кубке 
Европы. У чемпионов страны А. Данили- 
на, С. Часовских, В. Крутилова («Метал- 
лург», г. Видное) опыта намного меньше. 
А их товарищи по команде В. Данилин 
(младший брат нашего вратаря) и В. Се- 
ребряков — дебютанты турнира. 

Итак, первый соперник — мотоболи- 


сты Англии, трое на 43, двое на «Буль- 
тако» и один на четырехтактном «Хар- 
лее». Последнего брать в расчет не сто- 
ит: в скоростной игре он слабый помощ- 
ник. Англичане, как выяснилось, неплохо 
владеют всеми приемами езды, но в так- 
тике явные новички. Увлекаясь атаками, 
они то и дело оставляли своего вратаря 
на произвол судьбы. Такая авантюрная 
игра неминуемо привела их к разгро- 
му — 0:9. По голу забили Резников, 
Кравцов и Анищенко, четыре — Часов- 
ских и два — Данилин. И радовала не 
столько крупная победа, сколько сам 
рисунок игры нашей команды, сложив- 
шийся как бы из двух стилей. Один, в ис- 
полнении элистинцев основывался на вы- 
сокой технике езды, позволявшей то и 
дело устраивать в штрафной площади 
соперников головоломную круговерть. 
Мяч разыгрывался наверняка, он влетал 
в сетку ворот с близкого расстояния, 
когда растерявшиеся защитники оконча- 
тельно запутывались. Другой, исповедуе- 
мый подмосковными мотобол иста ми, — 
постоянное силовое давление, быстрые 
точные контратаки и при первой же воз- 
можности удары по воротам. 

А лотом состоялся один из централь- 
ных матчей — Франция — ФРГ. Это бы- 
ло соревнование скорее не в мастерстве, 
а в мощности двигателей «Сузуки» и 
КТМ хозяев поля и «Майко» западногер- 
манских мотоболистов. Те и другие пре- 
успели в скорости, но никому гол с иг- 
ры забить не удалось. Все три мяча вле- 
тели в ворота со штрафных ударов после 
грубых нарушений правил. Так команда 
Франции, уверенная в победе на своем 
поле, проиграла 1:2 и практически по- 
теряла шансы на выход в финал. 

Из остальных матчей, проведенных в 
эти четыре дня, наибольшего внимания 
заслуживала игра СССР— ФРГ. Наших 
соперников устраивала ничья, они от- 
кровенно тянули время и добились це- 
ли — Правда, в этом им помог гол- 

ландский арбитр, не засчитавший гол, 
забитый по всем правилам Кравцовым. 
На следующий день судья признал ошиб- 
ку, но для нас это было слабое утеше- 
ние. 

Победив голландцев 6 : 0, мы стали 
готовиться к матчу с командой Франции. 
Он, вопреки ожиданиям, оказался спо- 
койным. Видимо, хозяева поля оконча- 
тельно потеряли веру в свои силы. Счет 
О : О вывел >іашу сборную в финал розыг- 
рыша Кубка Европы. 

Надежды на то, что погода улучшится, 
окончательно рухнули утром. Низкие, 
грязно-серые тучи обещали дождь на 
весь день. Город еще спал, а в наших 
комнатах кипела работа. Серебряков, 
В. Данилин и Анищенко обували задние 
колеса в кроссовые покрышки («Прихва- 
тил в Москве, на всякий случай», — объ- 
яснил Серебряков). Остальные срезали 
шашечки протектора с гаревой резины, 
чтобы разредить его рисунок. Неуныва- 
ющий Кузыченко пошутил: «Делаю но- 
вую модель, решил назвать ее «Кузя-Ба- 
рум». Звучит?» 


Настроение вроде бы бодрое. Но как 
сложится игра? За годы участия в 
Кубке Европы сборная ФРГ всего второй 
раз вышла в финал. Первый она проиг- 
рала нам в Полтаве, а теперь наверняка 
постарается взять реванш. Главное — 
избежать штрафных ударов: седьмой 
номер И. Бюхлер выполняет их безуп- 
речно. 

Финальный матч проходил в тумане. 
Команды сражались (другого слова не 
подберешь) отчаянно. Игра напоминала 
перетягивание каната — то одна сторо- 
на прижимала соперников к воротам, то 
другая, распрямляясь подобно пружине. 

Вот несколько записей из блокнота. 
Мотоболисты ФРГ играют предельно 
жестко. То и дело сбивают наших с мо- 
тоцикла. Наконец-то французские судьи 
увидели нарушение: за грубый прием 
против Кузыченко сопернику показана 
зеленая карточка (предупреждение) и 
назначен 16-метровый штрафной удар. 
В. Данилин бьет мощно, но мяч попадает 
в перекладину. 

На 18-й минуте второго периода Крав- 
цов получает отличный пас, и счет от- 
крыт — 1:0! Но тут же со штрафного 
Бюхлер восстанавливает равновесие. 

В третьем периоде у нас сразу выхо- 
дят из строя три мотоцикла (такое слу- 
чалось и в предварительном матче с 
ФРГ) — заклинило поршни. Как выясни- 
ли, заводской брак — головки излишне 
зажаты. Играем в меньшинстве, но ини- 
циативы не упускаем. 

В перерыве перед последним таимом 
устранили неисправности. И на первой 
же минуте В. Данилин со штрафного за- 
бивает красивейший гол. Время близит- 
ся к концу. Теперь надо подержать мяч. 
На гаревой дорожке уже появился пьеде- 
стал почета, оркестр выстроился для 
исполнения гимна. Не сомневаюсь, что 
это будет наш, советский. И вдруг ста- 
дион ахнул. За 58 секунд до конца тай- 
ма в наши ворота назначается 11-метро- 
вый удар. Это Алексей Данилин, безуп- 
речно проведший всю встречу, нарушил 
правила. 2 : 2. И тут же свисток, извеща- 
ющий, увы, о дополнительных двух тай- 
мэх* 

Ребята расстроены, но никакой пани- 
ки, ни единого упрека. Досадно, конеч- 
но, однако все приходится начинать сна- 
чала. Эти 20 минут надолго останутся 
в памяти. Игра шла только в одни воро- 
та — сборной ФРГ. А голы влетали один 
краше другого: Часовских — 3:2, Резни- 
ков — 4:2, В. Данилин — 5:2! Оконча- 
тельный итог этого изнурительного фи- 
нала 5:3 в пользу сборной СССР. 

Все команды выстроились в центре 
поля. Вот она, счастливая минута. Наш 
капитан Н. Анищенко высоко над гожъ 
вой держит Кубок Европы и памятный 
приз. Еще два кубка вручают ему — за 
наибольшее количество забитых и наи- 
меньшее пропущенных командой мячей. 
Торжественную церемонию венчает Го- 
сударственный Гимн Советского Союза. 
В честь наших мотоболистов он звучит 
уже в одиннадцатый раз — столько 
побед стало на счету скромных, трудо- 
любивых ребят, достойных представите- 
лей великой страны, спортивных орга- 
низаций ее оборонного Общества. 
ДОСААФ вкладывает ежегодно большие 
средства в развитие военно-прикладных 
и технических видов спорта, в том числе 
и на обеспечение материальной базы 
мотобола. Сейчас у нас более ста ко- 
манд — цифра, которая во всех зару- 
бежных странах представляется чуть ли 
не фантастической. Здесь, во Франции, 
было показано все лучшее, что накопил 
наш мотобол за недолгую свою историю. 

Словом, победа достойная и законо- 
мерная. Советские мотоболисты, уже 
став обладателями К^бка, провели семь 
товарищеских матчей во Франции и 
шесть в ФРГ и все их выиграли, убеди- 
тельно подтвердив репутацию сильней- 

Б. ЛОГИНОВ, 
руководитель •спортивной делегации, 
редактор отдела спорта «За рулем» 

Труа — Москва 

РЕЗУЛЬТАТЫ КУБКА ЕВРОПЫ — 81. 
Предварительные игры (два тайма по 
25 минут). СССР — Англия — 9 : 0; Фран- 
ция — ФРГ — 1:2; Голландия — Анг- 

лия — 1:0; Франция — Англия — 6:0; 
СССР— Голландия — 6:0; СССР— ФРГ — 
1 ; 1- ФРГ — Голландия — 2:0; СССР — 
Франция — 0:0. Финал (четыре тайма 
по 20 минут): СССР — ФРГ — 5:3 (в ос- 
новное время — 2:2). 3-е место заняла 
команда Франции. 4-е — Голландии, 

5-е — Англии. 


Соревнования на трассе 4 Бикерниеки», 
самой старой, но по-прежнему самой 
любимой и спортсменами и зрителями, 
завершили чемпионат страны по автомо- 
бильным кольцевым гонкам. 

Убедительной была победа киевлянина 

A. Медведченко (формула «Восток»). Уже 
на четвертом круге он возглавил гонку 
и. продолжая лидировать до конца, да- 
леко оторвался от москвича Э. Линдгре- 
на, ставшего вторым призером. Выступ- 
ления Медведченко отличает высокая 
надежность — идет ли речь о технике 
езды или о подготовке машины. Именно 
это вывело его в ряд лидеров нашего 
автоспорта. 

В формуле III победу на заключитель- 
ном этапе, а стало быть, и в чемпионате 
многие прочили неоднократному чем- 
пиону страны Т. Напе. Действительно, 
он лидировал на протяжении 23 кругов 
из 30, но затем был вынужден сойти, а 
титул чемпиона второй раз достался 

B. Климанову (Москва). Правда, из-за 
болезни он не выступал в Риге, но его 
сумму очков после первых двух этапов 
никто не смог превзойти. 

Победу М. Богатырева из Тольятти в 
гонке на специально подготовленных ав- 
томобилях VII класса (до 1300 см*) не на- 
зовешь неожиданной: она принесла ему 
третью золотую медаль. Этот заезд 
оставил, пожалуй, самое яркое впечатле- 
ние. Лидерство «фирменных» гонщиков 


ных и надежных колесах. Речь идет об 
изделии, от которого зависит не только 
скорость, но в определенной мере и 
безопасность на трассах. 

От технических проблем вернемся к 
спортивным. Впрочем, в гонках они не- 
разделимы: процессы, происходящие в 
мире техники, во многом обусловливают 
уровень спортивной борьбы и, конечно, 
зрительского интереса. Повод для раз- 
мышлений на эту тему, — увы, не слиш- 
ком приятных в последние годы — дают 
соревнования на машинах гоночной фор- 
мулы «Молодежная» и специально под- 
готовленных VIII класса (до 1600 см*). 
Прошедший сезон здесь стал еще одной 
ступенькой вниз: вынесенные, по сути, 
за рамки официального протокола, про- 
веденные без церемонии открытия и 
практически без зрителей, они не имели 
ничего общего со спортивным праздни- 
ком. каким мы привыкли и впредь хо- 
тим видеть чемпионат страны. 

Причины столь явного шага назад 
различны. Журнал уже писал, что фор- 
мула «Молодежная», созданная в свое 
время как мостик между картингом и 
«большим» автоспортом, изжила себя 
прежде всего с технической точки зре- 
ния. На фоне остальных классов 350-ку- 
бовые машины выглядят анахронизмом, 
и, понятно, гонки на них не вызывают 
того интереса, что 10 — 15 лет назад. Так 
нужно ли дожидаться самоликвидации 
этого класса (а с учетом того, что авто- 
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ВАЗа было убедительным, однако и чис- 
ленность и уровень подготовки следую- 
щей по силе группы спортсменов суще- 
ственно возросли. Здесь, на рижской 
трассе, практически не позволяющей 
реализовать преимущество в мощности 
на прямых, это проявилось весьма на- 
глядно. Особенно радует, что в гонке, 
по существу, не было явных аутсайде- 
ров, один взгляд на машины которых 
заставил бы, как бывало совсем недав- 
но, усомниться в возможности их ус- 
пешного финиша (результаты чемпиона- 
та опубликованы в № 8 журнала). 

Улучшение, совершенствование мате- 
риальной базы автоспорта — одно из 
наиболее отрадных впечатлений чемпио- 
ната. Среди специально подготовленных 
автомобилей появились уже ВАЗ — 2105. 
Значительно «помолодели» гоночные ма- 
шины — более половины участников вы- 
ступало на «эстониях — 20» (см. «За ру- 
лем», № 8). 

Наметился перелом в решении насущ- 
ной для автоспортсменов проблемы 
обеспечения специальными шинами. В 
прошедшем сезоне большая часть «эсто- 
ний» в обеих формулах была «обута» в 
отечественные «слики» (специальные 
беспротекторные покрышки), разработан- 
ные НИИШПом и изготовленные на его 
опытном заводе. Результаты гонок (на 
«сликах» НИИШПа добыты, в частности, 
все медали в формуле «Восток») позво- 
ляют утверждать, что шинники сделали 
важный шаг. Но опытный завод инсти- 
тута, конечно, не в состоянии обеспе- 
чить всех гонщиков. Думается, единст- 
венный путь для этого — организация 
выпуска таких шин по документации 
НИИШПа на заводах массового произ- 
водства. Учитывая, что конструкция го- 
ночной шины проще, чем покрышки лю- 
бой массовой модели, такой подход пред- 
ставляется реальным. Нужен единый 
заказчик и готовность помочь автоспор- 
ту со стороны руководства Миннефте- 
химпрома. 

Ведется работа и над шинами для спе- 
циально подготовленных автомобилей. 
Здесь, правда, успехи скромнее, но се- 
ребряная медаль В. Глушкова, «фирмен- 
ного» гонщика НИИШПа, в VII классе 
обнадеживает. 

Итак, в обеспечении шинами наме- 
тился наконец прогресс. Но по-прежне- 
му не решена «смежная» проблема: 
спортсмены нуждаются в легких, проч- 


мобили формулы «Молодежная» давно 
не выпускаются, такой итог представ- 
ляется закономерным)? Может, пора от- 
казаться от проведения в нем чемпиона- 
та страны, а оставшиеся машины пере- 
дать, например, детско-юношеским спор- 
тивно-техническим школам для подго- 
товки действительно молодой смены? 

Сложнее ситуация в VIII классе. Здесь 
технические возможности автомобилей 
не вызывают сомнений, однако тенден- 
ция к свертыванию класса прослежи- 
вается отчетливо. Исключение его из 
розыгрыша Кубка дружбы социалисти- 
ческих стран в 1976 году сразу сказалось 
на внутрисоюзных соревнованиях: воз- 
можности клубов и заводов небезгранич- 
ны. и потому лучшие силы и ресурсы 
были сосредоточены на «кубковом» клас- 
се до 1300 см*. Затем последовала замена 
трехэтапного чемпионата страны одно- 
этапным. Сократив для ряда гонщиков 
шансы на успех, эта мера заметно охла- 
дила интерес к «кольцу» двух крупных 
автозаводов: имени Ленинского комсомо- 
ла и ижевского. Когда же результаты, 
показанные в классе до 1600 см*, пере- 
стали учитывать в командном зачете, 
они и вовсе отказались от стартов. Объ- 
яснение такому отходу найти нетрудно. 
А в данном случае им. похоже, никто и 
не заинтересовался. В последние два 
года чемпионат в этом классе разыгры- 
вается только на «жигулях», число же 
участников сократилось в 1981 году 
до 101 

Как видим, нынешнее положение о 
чемпионате не стимулирует интереса 
к нему ни заводов, ни клубов, ни гонщи- 
ков. ОбидноІ Ведь мы не просто лишаем- 
ся еще одного соревнования. Уходит дух 
соперничества, борьба за честь завод- 
ской марки. Думается, что в данном слу- 
чае ликвидация класса не принесет поль- 
зы спорту. Надо, на наш взгляд, искать 
другие, конструктивные пути. Стоит по- 
думать о возрождении именно в этом 
классе (до 1600 см*) заводского зачета с 
ценным призом; может быть, есть смысл 
расширить объем конструктивных изме- 
нений, ориентируясь не на 2-ю, а на бо- 
лее высокую группу — скажем. 5-ю? 
Наверное, найдутся и другие варианты. 
Сейчас, в межсезонье, есть время обстоя- 
тельно их рассмотреть, чтобы найти при- 
емлемое решение. 

В. АРКУША» 
спецкор «За рулем» 

г. Рига 
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СТАРТ в 
БОЛЬШУЮ 
ЖИЗНЬ 

Опущен флаг XI Л Всесоюзных со- 
ревнований ш кольни ков-автомобили- 
стов. Победителям вручены дипломы и 
призы журнала, ЦК ВЛКСМ, Мини- 
стерства просвещения СССР, ГАИ МВД 
СССР. Опустела площадка, где только 
что под непривычно жгучими лучами 
таллинского солнца 17 команд, пред- 
ставляющие все союзные республики, 
Москву и Ленинград, вели борьбу за 
призовые места. 

Уже много лет подряд мне поручает- 
ся работа в судейской бригаде этих со- 
стязаний, а должность главного секре- - 
таря позволяет не только наблюдать за 
тем, как из года в год растет мастер- 
ство юных спортсменов, но и держать 
в руках подтверждающие этот рост 
цифры, которые зафиксированы прото- 
колами. И сегодня можно уверенно 
сказать, что соревнования школьников 
как по уровню подготовки участников, 
так и по накалу спортивной борьбы не 
уступают состязаниям самого высоко- 
го ранга, хотя, на первый взгляд, все 
элементы многоборья (стрельба, кон- 
курс по правилам движения, автоэста- 
фета и скоростное маневрирование) не 
представляют 9С060Й сложности. Вот, к 
примеру, эстафета. Каждый член ко- 
манды (их пять) выполняет одно уп- 
ражнение и передает руль своему това- 
рищу только после того, как автомо- 
биль остановлен и его положение за- 
фиксировано в специально начерчен- 
ном на асфальте прямоугольнике со 
сторонами 1700X3200 мм. Стартующий 
первым выполняет змейку; второй 
должен очень осторожно проехать 40 
метров с шестью шарами на капоте 
автомобиля, не уронив их ; третий 
проводит машину по кругу, обозначен- 
ному восемью стойками; четвертый 
проезжает правыми колесами по до- 
ске; пятый, завершая этап, аккуратно 
сбивает клыками бампера планку, не 
повалив при этом кегли. 

Просто? Вроде бы да, но поспешность 




Первый же вид многоборья — стрель- 
ба закончился сюрпризом. Неожидан- 
но для всех самыми меткими оказа- 
лись школьники ' Киргизии. В группе 
лидеров здесь были юные спортсме- 
ны Украины и Грузии. Можно понять, 
с каким волнением готовилась к каж- 
дому выс-^елу капитан команды 
РСФСР С. Хохлова (фото внизу сле- 
ва) — главное не отпустить соперни- 
ков слишком далеко. В конкурсе по 
правилам движения отличились уже 
ленинградцы, школьники РСФСР и 
Москвы, занявшие первые три места. 


Теперь этому испытанному трио мож- 
но бороться за победу, С высоким 
мастерством справились юные води- 
тели Российской Федерации с авто- 
эстафетой, в том числе с самым ко- 
варным упражнением — перевозкой 
шаров (фото внизу справа). Скорост- 
ное маневрирование (фото вверху) 
венчало многоборье. И хотя сильней- 
шими здесь были москвичи, общую 
победу вновь праздновали саратов- 
цы. выступавшие за команду РСФСР. 

Фото Г, Вонсовского 






такого вывода становится очевидной 
для любого, кто внимательнее пона- 
блюдает за соревнующимися. Я сам 
был свидетелем того, как первые пре- 
небрежительно - покровительственные 
комментарии «профессионалов» из чи- 
сла зрителей сменялись через некото- 
рое время удивлением, а затем и не- 
скрываемым восхищением — столь 
точно и уверенно управляли автомоби- 
лем юные водители. 

Но не только мастерство вождения 
определяет высокий уровень этих со- 
ревнований. Им присущи главные чер- 
ты большого спорта — способность 
ставить интересы команды над собст- 
венными и, концентрируя все силы, ид- 
ти к успеху. Этот настрой, эта собран- 
ность, серьезность чувствовались во 
всем. В тире — по тому, как ребята и 
девушки грамотно обращались с ору- 
жием и корректировали стрельбу; в 
классе, где проверялось знание правил 
движения, — в быстроте и количестве 
правильных ответов; в автомобильных 
видах многоборья — в технике вожде- 
ния, которая у многих школьников 
была отшлифована до мастерского без 
всяких скидок уровня (машина двига- 
лась по трассе все время с максималь- 
ной для этих условий скоростью и в 
каких-то сантиметрах от ограничитель- 


ных стоек). Все это проявлялось в чет- 
ком выполнении указаний тренеров, 
которые держали в своих руках такти- 
ку борьбы. 

Неизвестно, как в дальнейшем сло- 
жатся судьбы тех, кто сегодня высту- 
пал здесь, но ясно одно — опыт, зна- 
ния и навыки, полученные в этих со- 
ревнованиях, станут надежным фунда- 
ментом в их дальнейшей деятельности. 
И независимо от того, пополнят ли они 
в будущем ряды водителей Советской 
Армии, станут ли шоферами или авто- 
мобильными инженерами, продолжат 
ли заниматься автоспортом, вырабо- 
танная долгими тренировками и сорев- 
новательной обстановкой способность к 
высокой самодисциплине, к самоконт- 
ролю сыграет важную роль в форми- 
ровании их личности и профессиональ- 
ных навыков. 

Пятнадцать лет назад был проведен 
первый матч юных автомобилистов 
Москвы и Ленинграда. Сегодня его 
участникам уже за тридцать, К сожа- 
лению, я никого из них не встречал, 
но со многими, кто выступал в более 
поздних соревнованиях, когда они ста- 
ли уже всесоюзными, мне приходилось 
сталкиваться при самых неожиданных 
обстоятельствах. Это были встречи с 
людьми разного возраста и в разных 
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городах: водитель такси» участііііки 
конкурса профессионального мастерст- 
ва» судьи на соревнованиях» наставни- 
ки детских автомобильных дорог.., и 
всех их объединяла какая-то внутрен- 
няя собранность» подтянутікггь» высо- 
кая культура, которая проявляется в 
равной степени в обращении и с окру- 
жающими, II с техіпікой» а главное в 
том, как они выполняют порученную 
им работу. 

Подводя итог таллинской встрече, 
приятно отметить, что подготовка 
большинства команд значительно улуч- 
шилась по сравнению с прошлыми го- 
дами. И хотя победители в первой 
тройке высшей лиги остались те же — 
РСФСР (Саратов), Ленинград и Моск- 
ва, разрыв между ними и командами 
второго эшелона резко сократился. 
Убедительным примером является 
выступление школьников Киргизии, 
которые не только отлично показа- 
ли себя в состязаниях по стрельбе, 
заняв здесь первое место, но іі достиг- 
ли хороших результатов в других ви- 
дах многоборья, что в сумме позволи- 
ло им подняться до почетного шестого 
места (а ведь они только в прошлом го- 
ду вошли в высшую лигу). 

Очень хорошо выступила команда 
Молдавии. Неудача, постигшая ее год 
назад в Алма-Ате, переместила коман- 
ду в первую группу, но на нынешней 
встрече кишиневские школыпіки про- 
демонстрировали высокий класс управ- 
ления автомобилем и заняли первое 
место, что дает нм право в 1982 году 
вернуться в высшую. 

Если продолжить разговор о первой 
группе, то, безусловно, заслуживает 
внимания команда Армении. Респуб- 
лику представляли ученики 9 — 10 клас- 
сов средней школы села Агавиатун Эч- 
миадзинского района. Хотя условия 
подготовки оставляли желать лучшего, 
ведь для тренировок у шіх был только 
грузовой автомобиль п с «Москвичом» 
им удалось познакомиться лишь в Тал- 
лине, уравновешенность при выполне- 
нии упражнений іі общая стабильность 
результатов дали в конечном итоге 
шестое место. Можно представить себе, 
как выступили бы ребята, если бы ор- 
ганы народного образования, комитеты 
ДОСААФ в республике уделяли серь- 
езное и постоянное вішманне подго- 
товке юных водителей. Не меньшего 
упрека заслуживают соответствующие 
организации Азербайджана и Казах- 
стана, чьи команды замкнули турнир- 
ную таблицу. Думается, нет смысла в 
пространных призывах. Сегодня уже 
совершенно очевидно, сколь важна 
про^риентация для пополнения води- 
тельских кадров, спрос на которые с 
каждым годом растет. 

А. ЛИСКОВЕЦ, 
судья республиканской категории, 
кандидат технических наук 

г. Таллин 

Результаты соревнований 

Высшая группа: 1. РСФСР (Саратов): 
2. Ленинград: 3. Москва; 4. Эстонская 
ССР; 5. ЛатпнПская ССР; 6. Киргизская 
ССР. Первая группа: 1, Молдавская ССР; 
2. Литовская ССР (эти команды в буду- 
щем году выступят в высшей группе 
вместо перешедших в пері^ю команд 
Грузинской и Белорусской ССР); 3. Уз- 
бекская ССР. 

Личный зачет. Девушки: 1. М. Герш- 
тейн (Ленинград); 2. С. Карабанова 
(Москва); 3. С. Хохлова (РСФСР); Юноши: 
1. С. Холопов (Москва); 2. Э. Юханидзе 
(РСФСР): 3. В. Кошелев (Москва). 


Советсние спортсмены 
на зарубешных трассах 


«АКРОПОЛИС-81» 


Пятый этап первенства мира по ралли 
среди марок проходил в Греции. В по- 
следние годы сложилось мнение, что это 
самая трудная гонка чемписжата, под- 
вергающая спортсменов и их автомоби- 
ли предельным нагрузкам. Организаторы 
нынешнего ралли «Акрополис» не ото- 
шли от установившейся традиции. Об 
этом красноречиво свидетельствует тот 
факт, что из 134 стартовавших до фини- 
ша дошли только 24 экипажа. 

Трасса длиной более 2,5 тысячи кило- 
метров проходила в основном по камени- 
стым горным дорогам с перепадом высот 
от о до 2000 метров над уровнем моря 
и представляла собой непрерывную че- 
реду «допов» (скоростных участков). 
Причем средние скорости на этапах, оп- 
ределяющие режим движения, были ис- 
кусственно завышены, а зачастую про- 
сто невыполнимы. Специфика гонки в 
таких условиях требует высокоорганизо- 
ванной системы технического обслужи- 
вания. так как даже самый надежный 
автомобиль не в состоянии выдержать 
нагрузок, запрограммированных жест- 
ким регламентом соревнования. 

В техническом оснащении сервисной 
бригады всех превзошла команда ФИАТа. 
У нее за каждым спортивным экипажем 
неотступно следовал... вертолет. О всех 
пожеланиях гонщиков и первых же 
симптомах неисправностей немедленно 
шла информация по радио в главный 
координационный центр фирмы на рал- 
ли, где инженеры оперативно разраба- 
тывали план устранения поломки и со- 
общали спортсменам, где их встретит 
«техничка». В зависимости от резерва 
времени, оставшегося до выхода из строя 
агрегата, узла или детали, либо к месту 
встречи высылалась тяжелая «технич- 
ка», либо «выстреливала» скоростная, 
представляющая собой такой же спор- 
тивный автомобиль, включая раскраску, 
за рулем которого сидел гонщик, а вме- 
сто штурмана — два механика и с ни- 
ми необходимый инструмент и запасные 
части. 

Но одновременно со сражением, если 
можно так выразиться, зримым, развер- 
нувшимся на дорогах, шел и невидимый 
бой за первое место. Вот один из приме- 
ров. Многим автомобильным фирмам, 
привыкшим к роли лидеров в ралли, 
пришелся не по вкусу внезапный успех 
нового полноприводного автомобиля — 
«Ауди-кваттро». На этот раз за рулем 
37()-сильного «Ауди» сидел известный 
финский экипаж X. Миккола — А. Херц. 
Пройдя треть дистанции, он стал уже 
практически недосягаем для конкуриру- 
ющих с ним «фордов» и ФИАТОВ. Но 
тем не менее чемпионом ему не сужде- 
но было стать. Поданный соперниками 
протест по поводу несоответствия авто- 
мобиля «Ауди-кваттроі» техническим тре- 
бованиям был удовлетворен, и это по- 
влекло за собой исключение из соревно- 
вания. Поводом тому стали воздуховоды, 
которые, хотя и не имеют принципиаль- 


ного значения в оснащении спортивной 
машины, не были официально зареги- 
стрированы. 

В этих сложных соревнованиях стар- 
товали два наших экипажа на «ладах»: 
X. Оху — Т. Диенер и С. Вукович ■— 
А. Звингевиц. Последнему серьезные 
технические неисправности не позволи- 
ли пройти дистанцию, поэтому во вто- 
рой половине гонки все шесть «техничек» 
и сошедший экипаж переключились на 
обслуживание оставшейся машины Оху-— 
Диенера. Как уже говорилось, жесткий 
регламент соревнования вынуждал уча- 
стников постоянно балансировать между 
максимально допустимым опозданием, 
технической выносливостью автомобиля 
и возможностями сервисной бригады, от 
которой зависела чуть ли не половина 
успеха. Поэтому нагрузка, выпавшая на 
долю наших механиков, была, пожалуй, 
не меньше, чем у спортсменов. Иногда 
случалось, что работу, на которую даже 
в стационарных, а не в полевых услови- 
ях потребовались бы часы, ребята вы- 
полняли за считанные минуты. Тот факт, 
что в процессе гонки было заменено бо- 
лее 40 колес, достаточно наглядно демон- 
стрирует характер и величину нагрузок, 
действовавших на автомобиль. 

Оперативность, четкость, я бы сказал^ 
виртуозность наших механиков, трезвый 
расчет гонщиков и сплоченность всего 
коллектива определили итог этого состя- 
зания — наш экипаж на «Ладе» заслу- 
женно вошел в число призеров, заняв 
третье место в своем классе. 

А. КЛОПИЧЕВ. 
руководитель спортивной делегации 

Общие результаты ралли «Акрополис» 
публикуются в разделе «Спортивный 
глобус». 



Советский экипаж X. Оху — Т. Диенер 
на старте ралли и на одном из скорост- 
ных участков. 
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Эта встреча, не запланированная в 
календаре международных соревнований, 
состоялась по инициативе федерации 
мотоспорта Италии, которая пригласила 
советских спортсменов на два матча в 
гонках по гаревой дорожке на уровне 
национальных команд. Предложение бы- 
ло кстати, если учесть, что наши гаре- 
вики, особенно молодые, не часто встре- 
чаются с сильнейшими зарубежными ма- 
стерами. В большинстве случагч это со- 
ревнования официальные, про.ѵдящие в 
рамках личных и командных чемпиона- 
тов мира. 

При определении состава на поездку в 
Италию возникли трудности. Дело в том, 
что ведущие наши спортсмены были за- 
няты в чемпионатах мира и, в частности, 
в континентальном финале в Ленинграде. 
Поэтому выбор пал на молодых гонщи- 
ков П. Беляева, А. Басманова и Ю. Пав- 
люченко из новосибирской «Сибири». 



прошлогоднего чемпиона страны среди 
клубных команд. Все трое впервые вы- 
езжали за рубеж. В Италию также от- 
правились Н. Корнев (Уфа), самый опыт- 
ный мастер из этого состава, молодой 
П. Хлыновский (Ровно) — младший брат 
известного гонщика Г. Хлыновского, 
А. Миклашевский (Балаково) и А. Фролов 
из Возне’сенска, специализирующийся в 
основном на 1000-метровых треках. Тре- 
нером был В. Пазников — нынешний на- 
ставник «Сибири», а в недалеком прош- 
лом чемпион страны в гонках по гари и 
по льду. 

Соревнования проходили в двух не- 
больших городах, жители которых лишь 
слышали о достижениях советских 
спортсменов. И можно понять, какой 
живой интерес вызвали здесь старты 
представителей нашей страны. С боль- 
шим теплом и энтузиазмом встретили 
советскую делегацию. Зрители, да и ор- 
ганизаторы были уверены в победе сво- 
ей команды, в составе которой выступа- 
ли все ведущие гонщики Италии, добив- 
шиеся в последнее время заметных успе- 
хов на международной арене. Но прог- 
нозам не суждено было сбыться, и поза- 
ботились об этом наши ребята. 

В первом соревновании мы встрети- 
лись с необычным треком — дорожка 
длиной 360 метров с углообразными по- 
воротами, но покрытие идеальное. К не- 
обычным условиям привыкли быстро. 
Правда, в одном из первых заездов упал 
и получил травму П. Хлыновский. Его 
заменил Пазников, который отлично про- 
вел всю гонку. А героями этой встречи 
стали дебютанты Беляев и Павлюченко, 
в паре набравшие сумму очков, близкую 
к максимальной — 28 из 30. Общий же 
счет матча 67 : 41 в пользу сборной 
СССР. В заключение был проведен заезд 
сильнейших, в котором стартовали по два 
спортсмена от каждой команды (от нас 
Беляев и Корнев). И здесь личный приз 
достался нашему гонщику — Н. Кор- 
неву. 

Бели в первом матче хозяева выступа- 
ли на «веслейках», то во втором пере- 
сели на чехословацкие ЯВЫ. Но и это им 
не помогло. Итальянские гонщики про- 
играли 38 : 70. Причем снова лучшей бы- 
ла пара Беляев — Павлюченко. Утешени- 
ем для зрителей стала победа зем- 
ляка Г. Марцотто в заезде сильнейших. 

Матч в Италии оказался для нас очень 
полезным. И в укреплении дружеских 
контактов со спортсменами этой страны, 
и в приобретении международного опыта 
молодыми нашими гонщиками. Уже сей- 
час стало очевидно, что такие гаревики, 
как Беляев. Павлюченко, Басманов, мо- 
гут составить резерв главной команды 
страны. 

Г. ФОМИН, 
заслуженный тренер СССР, 
руководитель спортивной делегации 



Сто с лишним лет назад впервые на- 
шел применение на транспорте меха- 
низм, называемый дифференциалом. 
Француз Л. Болле оснастил им в 1878 
году свой паровой автомобиль «Ман- 
селль», а годом позже англичанин 
Д. Старлей применил дифференциал для 
трехколесного велосипеда. В дальней- 
шем этот механизм стал неотъемлемой 
принадлежностью автомобиля. 

Ведущие колеса проходят при движе- 
нии на повороте или по неровной до- 
роге разные расстояния. Если оба коле- 
са получают от двигателя вращение с 
одинаковой скоростью, то одно из них 
в таких условиях непременно будет про- 
скальзывать. Установленный между ко- 
лесами дифференциал позволяет им де- 
лать разное число оборотов. Он может 
иметь либо конические шестерни (рис. 1), 
как у большей части автомобилей, либо 
цилиндрические (рис. 2). Работают оба 
одинаково. 

На повороте внутреннее колесо и свя- 
занная с ним через полуось дифферен- 
циальная шестерня 3 проходят меньший 
путь и вращаются медленнее. В свою 
очередь, сателлиты 4 перекатываются по 
замедлившей вращение шестерне 3 и 
вращаются вокруг своих осей. При этом 
они сообщают дополнительную скорость 
вращения другой дифференциальной 
шестерне 6 и внешнему колесу. Рабо- 
та дифференциала характеризуется дву- 
мя свойствами, определяющими его до- 
стоинства и недостатки. 

Первое свойство таково, что сумма 
оборотов дифференциальных шестерен 
(и связанных с ними полуосей) равна 
удвоенному числу оборотов дифферен- 
циальной коробки (или, иными словами, 
ведомой шестерни главной передачи). 
Это означает, что, когда одно колесо 
неподвижно, другое начинает вращать- 
ся вдвое быстрее. А если остановить 
машину трансмиссионным тормозом, то 
есть сообщить дифференциальной ко- 
робке нулевое число оборотов, полуоси 
(следовательно, и колеса) будут вра- 
щаться с одинаковой скоростью в раз- 
ные стороны. Этим свойством пользуют- 
ся опытные водители легковых автомо- 
билей, чтобы развернуть машину на ме- 
сте, не прибегая к помощи руля. 

Второе свойство — распределение 
между дифференциальными шестерня- 
ми (полуосями) поступающего к ним 
крутящего момента в заданном соотно- 
шении. В большей части конструкций он 
распределяется поровну, и подобные 
дифференциалы называют симметрич- 
ными. Соотношение делают и иным — 
пропорциональным нагрузке на колеса. 
В этом случае дифференциал называют 
несимметричным. Такой механизм мож- 
но встретить на тяжелом мотоцикле 
«Днепр— 12» с ведущим колесом коляс- 
ки (соотношение 63 и 37%). 

Вернемся к хорошо знакомому всем 
автомобилистам симметричному диффе- 
ренциалу заднего ведущего моста. В си- 
лу второго свойства, когда одно из ко- 
лес машины буксует и из-за отсутствия 
сцепления с грунтом не передает кру- 
тящего момента, механизм неумолимо 
сообщает другому колесу такой же, то 
есть нулевой момент. При этом сво- 


бодное от нагрузки буксующее колесо 
быстро набирает обороты, а колесо, на- 
ходящееся на твердом грунте, в соответ- 
ствии с первым свойством механизма 
уменьшает свою скорость вращения и в 
конце концов останавливается. 

Как видим, второе свойство диффе- 
ренциала обусловливает большой недо- 
статок, который ограничивает проходи- 
мость автомобиля. Для его устранения 
применяется блокировка действия диф- 
ференциала в момент начала буксо- 
вания колеса. 

Ручная блокировка (рис. 3) осущест- 
вляется кулачковой или зубчатой муф- 
той 2, которая соединяет коробку 3 
дифференциала и одну из дифферен- 
циальных шестерен и связанную с ней 
полуось 1. Однако, каким бы ни был 
привод блокирующего устройства (ме- 
ханический, пневматический, электриче- 
ский), момент включения его определя- 
ется опытом и квалификацией водителя, 
который должен своевременно почув- 
ствовать начало буксования. Подчас пос- 
ле преодоления трудного участка он за- 
бывает или запаздывает выключить бло- 
кировку. Отсюда повышенные износ 
шин, расход топлива, дополнительные 
нагрузки на детали трансмиссии. 

Сложнее и дороже автоматические 
блокирующие устройства, но за послед- 
нее время они получают все более ши- 
рокое распространение. Среди десят- 
ков конструкций наиболее известны 
два типа самоблокирующихся механиз- 
мов — кулачковый и фрикционный. 

В кулачковом самоблокирующемся 
дифференциале (рис. 4) два ряда сухари- 
ков 4 находятся в сепараторе, который 
связан с крышкой коробки дифференци- 
ала. Размещенные между обоймами 3 и 
5, каждая из которых посредством шпи- 
цев соединена со своей полуосью ве- 
дущего моста, сухарики могут переме- 
щаться в окнах сепаратора под дейст- 
вием кулачков на обоймах 3 и 5. 

Во время прямолинейного движения 
машины крутящий момент передается 
через ведомую шестерню 1 на крышку 
6 коробки дифференциала и связанный 
с ней сепаратор, далее — на сухарики 
4 . Сухарики заклиниваются (сечение 
А — А на рис. 4) между кулачками обойм 
3 и 5 и передают на них и, следователь- 
но, на полуоси крутящий момент. 

Как только одно из колес (то есть од- 
на из полуосей и обойм 3 и 5) начнет 
пробуксовывать или «забегать» на по- 
вороте, соответствующая обойма пово- 
рачивается относительно другой так (се- 
чение Б — Б), что сухарики 4 свободно, 
без заклинивания располагаются между 
их кулачками. Крутящий момент не 
передается, и обе обоймы (значит и 
оба колеса) могут поворачиваться неза- 
висимо одна от другой. В следующий 
момент взаимное расположение обойм 
изменяется, и сухарики заклиниваются 
между ними, вновь передавая крутя- 
щий момент. В этой конструкции на по- 
воротах и при буксовании происходят 
попеременно пульсирующая передача 
крутящего момента и взаимное прово- 
рачивание колес. Такой механизм не- 
редко можно встретить на автомобилях 
повышенной проходимости. 
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Иллюстрации — 
на страницах 18 — 19 


Фрикционные самоблокирующиеся 
дифференциалы (рис. 5), большую часть 
которых выпускает фирма «Дана» (США), 
работают на другом принципе. При дви- 
жении по прямой они функционируют 
как обычные дифференциалы с кониче- 
скими шестернями. Как только на пово- 
роте или в начале пробуксовки одно 
из колес и связанная с ними полуосе- 
вая шестерня 6 начинают проворачи- 
ваться относительно другого колеса и 
шестерни, при вращении сателлитов диф- 
ференциала возникают направленные в 
противоположные стороны усилия. По- 
скольку крестовина дифференциала 
«Дана» состоит из двух независимых 
шкворней 2 и 7, то под действием этих 
усилий концы шкворней, перемещаясь 
в фигурных пазах коробки 1 дифферен- 
циала, отодвигаются один от другого. 
При этом через сателлиты и скользящие 
на шлицах полуосевые шестерни 5 они 
сжимают пакет фрикционных дисков 3. 
Каждый из двух пакетов выполняет роль 
блокировочной тормозной муфты, ко- 
торая притормаживает полуосевую ше- 
стерню относительно коробки диффе- 
ренциала тем больше, чем выше осевое 
усилие, создаваемое шкворнями. А оно, 
в свою очередь, пропорционально сте- 
пени взаимного поворота полуосевых 
шестерен, то есть колес. 

Такие самоблокирующиеся диффе- 
ренциалы, относительно сложные и до- 
рогостоящие, применяют на легковых 
машинах, а также на гоночных и раллий- 
ных автомобилях. 

Все эти разнообразные дифференциа- 
лы, конические и цилиндрические, сим- 
метричные и несимметричные, блоки- 
руемые и неблокируемые, могут быть 
использованы на автомобилях в качест- 
ве и межколесных и межосевых. Пока 
речь у нас шла о межколесных, кото- 
рые применяются очень давно, и их ба- 
зовая конструкция (рис. 6) за послед- 
ние 70 лет мало изменилась. Распрост- 
ранение внедорожных автомобилей со 
всеми ведущими колесами, трехосных 
грузовиков с колесной формулой 6X4 
вызвало к жизни в 30-е годы так назы- 
ваемые межосевые дифференциалы, 
устанавливаемые в раздаточной коробке 
или в одном из ведущих мостов. 

Для чего нужен межосевой диффе- 
ренциал? На легковом автомобиле по- 
вышенной проходимости (ВАЗ — 2121), 
трехосном грузовике с колесной фор- 
мулой 6X4 (ЗИЛ— 133Г1, КамАЗ— 5320), 
трехосном внедорожном грузовике со 
всеми ведущими колесами («Урал — 
4320») ведущие мосты могут рабо- 
тать в разных по сцеплению колес с 
дорогой условиях, перекатываться через 
неровности, проходя в один и тот же 
момент разный по длине путь. Это озна- 
чает, что возможны вращение колес 
одного ведущего моста относительно 
колес другого и их пробуксовка. Сле- 
довательно, в трансмиссию таких ма- 
шин необходимо включать дифференци- 
ал между ведущими мостами так же, как 
и между ведущими колесами, и по тем 
же причинам предусмотреть устройство 
для их блокирования. 

Для четырехосного внедорожного ав- 
томобиля могут потребоваться семь диф- 


ференциалов (четыре межколесных, два 
между парами ведущих мостов и один 
центральный) с устройствами для их бло- 
кировки. Это усложняет конструкцию, и, 
естественно, нередко возникает ком- 
промиссное решение. На двух- и трех- 
осных машинах в большинстве случаев 
применяется один межосевой диффе- 
ренциал. У ВАЗ — 2121 (см. рис. 3), ЗИЛ — 
133Г1, КамАЗ — 5320 он симметричный. 
Что же касается таких машин, как двух- 
осные лесовозы МАЗ — 501 и МАЗ — 509, 
то у них нагрузка на задніою ведущую 
ось при буксировке стволов деревьев 
вдвое больше, чем на переднюю. Поэто- 
му межосевой несимметричный диффе- 
ренциал (рис. 7) делит между мостами 
крутящий момент в соотношении 2:1. 

Обратимся к устройству межосевых 
дифференциалов ЗИЛ — 133Г1 (рис. 8) и 
КамАЗ — 5320 (рис. 9). Разные по кон- 
структивному выполнению, они одинако- 
вы по принципиальному решению. У 
обеих машин ведущими являются два 
задних моста, объединенных в тележку. 
От коробки передач крутящий момент 
поступает к среднему ведущему мосту, 
в который вмонтирован симметричный 
блокируемый конический межосевой 
дифференциал. В обоих случаях для 
блокировки служит зубчатая муфта 8. 

у ЗИЛ— 133Г1 (см. рис. 8) и ЗИЛ— 
133ГЯ крутящий момент поступает через 
ведущий вал 9 и сидящую на его шлицах 
крестовину на коробку 4 межосевого 
дифференциала. Сателлиты 2 распреде- 
ляют крутящий момент поровну между 
дифференциальными шестернями 1 и 5. 
От первой вращение передается на 
цилиндрический редуктор среднего мо- 
ста и затем к коническим шестерням 
главной передачи. От второй — через 
шлицевое сочленение на вал привода 
заднего моста, который имеет свой ци- 
линдрический редуктор и главную пере- 
дачу с коническими шестернями. При 
смещении муфты 8 вправо дифферен- 
циальная шестерня 1 зубчатым венцом 
жестко соединяется через ведущий вал 
9 и крестовину 3 с дифференциальной 
коробкой 4 . 

На КамАЗ — 5320, КамАЗ — 5410 и 
КамАЗ — 551 1 (см. рис. 9) от коробки 
передач крутящий момент поступает на 
ведущий вал 9 (составляющий одно це- 
лое с передней половиной коробки 4 
межосевого дифференциала), далее че- 
рез крестовину 3 и сателлиты 2 он рас- 
пределяется между дифференциальны- 
ми шестернями 1 и 5. Первая из них со- 
единена шлицами с хвостовиком веду- 
щей конической шестерни в главной 
передаче среднего ведущего моста. К 
межколесному Дифференциалу и полу- 
осям вращение передается от главной 
передачи через цилиндрический редук- 
тор. На задний же ведущий мост вра- 
щение от шестерни 5 передается свя- 
занным с ней шлицами валом 6. 

Блокируется межосевой дифференци- 
ал смещением влево зубчатой муфты 8. 
Надвигаясь на зубчатый венец коробки 
4 дифференциала, муфта замыкает ее с 
дифференциальной шестерней 1 и пере- 
дает крутящий момент на задний веду- 
щий мост, минуя межосевой дифферен- 
циал. 


Применение межосевого дифферен- 
циала позволяет улучшить условия рабо- 
ты ведущих мостов, уменьшить износ 
покрышек, обеспечить более высокие 
тяговые качества на скользких дорогах, 
повысить проходимость по грунту. Вклю- 
чать механизм его блокировки на грузо- 
виках следует, только когда автомобиль 
остановлен или движется с малой ско- 
ростью. Выключать же можно на ходу. 
На легковых машинах блокировать диф- 
ференциал можно на любой скорости. 

Дифференциальный механизм, как 
уже было сказано, давно известная кон- 
струкция. И тем не менее верно слу- 
жит доныне, и из десятков тысяч запа- 
тентованных изобретений и авторских 
свидетельств на механизмы подобного 
назначения, появившихся с тех пор, лишь 
немногие выдерживают испытание на 
практике. Червячные самоблокирую- 
щиеся дифференциалы, обгонные роли- 
ковые муфты и другие устройства на не- 
которое время получали определенное 
распространение, но быстро станови- 
лись достоянием истории. Совсем недав- 
но увидела свет очередная новинка — 
«гидравлический дифференциал». Его 
устанавливают на американских легко- 
вых автомобилях «Игл» с обоими веду- 
щими мостами в раздаточной коробке, 
где он играет роль самоблокирующего- 
ся межосевого дифференциала. Это — 
гидромуфта, соединяющая два ведо- 
мых элемента — карданные валы веду- 
щих мостов. Муфта заполнена синтети- 
ческой жидкостью, рецепт которой дер- 
жится в секрете. Физические свойства 
жидкости таковы, что при относитель- 
ном проскальзывании половин гидро- 
муфты вязкость ее начинает пропорцио- 
нально увеличиваться до тех пор, пока 
этот состав не загустеет настолько, что 
блокирует пробуксовку половин муфты. 

К сожалению, пока нет достоверных дан- 
ных о поведении жидкости при значи- 
тельных перепадах температур, ее спо- 
собности просачиваться через сальники, 
стоимости. Поэтому при всей заманчи- 
вости применения «гидравлического 
дифференциала» преждевременно де- 
лать многообещающие выводы. 

А. ЗУБАРЕВ, 
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Первый М 0 ТО 4 МКЛ завода, наготовленный в 1928 году. Сохранив- 
шийся до наших дней^. ауот опытный образец ИЖ — 1 прекрасно 
реставриррвам и акспомнруется в заводском музее. Двигатель: 
Двухцилиндровый, четырехтактный, рабочий объем — 1200 смз, 
мощность — 24 л, с.; масса — 800 кг; скорость 65 км/ч. 


Последняя серийная модель завода, освоенная в кьшешнен 
'“одУг «ИЖ-Юпнтвр— 4К». Двигатель: двуxцмл»««д^)Овый, двух- 
тактный, рабочий объем — 348 см*; мо4^«ость — 28 л. с. 
Масса (с боновым прицепом) — 255 «*. Скорость — 105 км/ч. 




Машины, которые вы видите 
на этих снимках, разделяет бо- 
лее полувека — целая эпоха, за 
которую выросло и окрепло со- 
ветское мотоциилостроение. 
Представляется вполне естест- 
венным, что именно Ижевск 
стал его колыбелью. Город, где 
издавна лили знаменитую сталь 
и ковали прославленное ору- 
жие, всегда находился на 
переднем крае технического 
прогресса.^ Здесь жили и по- 
ныне живут мастеровые люди. 


гордящиеся своими потомст- 
венными профессиями, достиг- 
шие высочайшего умения. 

Их руками был построен в 
1928 году опытный образец мо- 
тоцикла ИЖ — 1, спроектирован- 
ного группой инженеров во гла- 
ве с Петром Васильевичем Мо- 
жаровым. Годом позже появи- 
лась целая серия образцов. 
Вместе с ИЖ—1 и мотоциклами 
известных иностранных марок 
они приняли участие во все- 
союзном испытательном про- 


беге. Ижевские машины с че- 
стью выдержали экзамен, а од- 
на из моделей была рекомендо- 
вана для серийного производ- 
ства. В 1933 году на базе опыт- 
ных мастерских Ижстальэаво- 
да организован мотоциклетный 
завод, который гшиступил к 
выпуску ИЖ— 7. До 1М1 года 
он освоил последовательно че- 
тыре модели. 

Во время войны производство 
мотоциклов было прекращено. 
А в 1945 году, когда страна 




I Глшчый конвейер. Одна из скончатеаышх операций сбо |»04 
I мотоциквов «ИЖ-Планета<портѵ. Ндеаи^ко чистый поя, лю- 
мииесцентяое освещение, удобное іфеяевмне машины на лод- 
весмом конвейере создают все уаювкя для высоко гтромзводи- 
тельного труда. 



Штамповочный цех. На мощкьпс щжсах . 

ства ГДР изготавливают детаіш бвііаобака, гяумясгаііа^ 
км, щитки колее- Именно оищ .^формруют вкаовя^ ебвцк м^' 
шины. * 


г 
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вернулась к мирной жизни, по- 
следовало решение о создании 
мотоциклетного производства 
на ижевском машиностроитель- 
ном заводе. Его работники ус- 
пешно справились с поручен- 
ной задачей и в 1946 году на- 
чали выпуск дорожного мото- 
цикла ИЖ — 350. Одновремен- 
но конструкторы приступили 
и разработке новых моделей. 

Таковы главные вехи, своего 
рода конспект истории мо- 
тоциклетного производства в 
Ижевске. Надо сказать, что за 
35 послевоенных лет здесь 
сформировался дружный, энер- 
гичный коллектив квалифици- 
рованных рабочих, конструкто- 
ров, технологов, мастеров, спло- 
ченный любовью к двухколес- 
ным машинам. Его усилиями 
постоянно наращивался выпуск 
мотоциклов, совершенствова- 
лись конструкции, улучшалось 
качество. За эти годы на пред- 
приятии разработано 25 дорож- 
ных и 23 спортивные модели; 
большая часть их выпускалась 
серийно. Объединение «Ижмаш» 
стало крупнейшим в стране 
производителем мотоциклов. 
Только в десятой пятилетке их 
выпуск возрос по сравнению с 
1975 годом на 49,5% (см. таб- 
лицу). Однако наступил момент, 
когда, несмотря, на постоянное 
совершенствование технологии, 
мобилизацию резервов, даль- 
нейшее наращивание производ- 
ства на прежних площадях ста- 
лЬ невозможным. И потому в 
десятой пятилетке был возве- 
ден новый механосборочный 
корпус. Рациональная органи- 
зация труда, передовая техно- 
логия, высокий уровень меха- 
низации и автоматизации — 
таковы черты, позволяющие 
назвать его самым современ- 
ным среди подобных произ- 

водств в нашей стране. Расска- 
зывая о нем, то и дело упо-. 
требляешь слово «впервые». 
Впервые в отечественном мо- 
тоциклостроении применена, 
например, окраска , рамы и ее 
деталей порошковыми краска- 
ми в электростатическом поле, 
освоено гальваническое по- 
крытие «биникельхром», внед- 
рены автоматизированные уста- 
новки для испытания мото- 

циклов. 

Современная технология не 
только делает труд производи- 
тельнее, легче, приятнее. Ее 
важное преимущество — улуч- 
шение использования сырья, 
материалов, энергии, уменьше-. 
ние отходов. Так, применение 
автоматизированных процес- 
сов резки труб, штамповки де- 
талей из рулонной ленты, 

внедрение холодной высадки и 
порошковой металлургии суще- 
ственно подняли коэффициент 
использования металла. 

Одна из наиболее примеча- 
тельных особенностей нового 
мотоциклетного производства — 
управляемая посредством ЭВМ 
единая система конвейеров, ко- 
торая охватила практически все 
процессы изготовления дета- 
лей, сборки, транспортировки и 
упаковки машин. 

Налаживание нового произ- 
водства — дело само по себе 
непростое. Для нас оно ослож- 
нялось одновременным освое- 
нием модели «ИЖ-Юпитер — 4», 
во многом отличающейся от 
предшественницы. Успешно 
преодолеть трудности «пере- 
ходного периода» помогла ак- 
тивная, творческая позиция лю- 
дей, умелая организация социа- 
листического соревнования. В 


движение за коммунистическое 
отношение к труду вовлечены 
коллективы всех цехов, 75 уча- 
стков. 126 бригад. Радостным 
событием в жизни объединения 
стал выпуск 6-миллионного мо- 
тоцикла 5 мая 1981 года. Все 
рабочие боролись за право со- 
бирать юбилейную машину; его 
удостоились 25 лучших произ- 
водственников. Среди них то- 
варищи Останина, Г ребенкина, 
Рыболовлева, Егоров, Сахаутди- 
нов, Хитрина — мастера своего 
дела, охотно передающие бога- 
тый опыт молодежи. 

Выпуск юбилейного мотоцик- 
ла как бы подвел итог важно- 
му этапу в жизни объединения. 
Сейчас мощности нового корпу- 
са близки к полному освоению. 
С его конвей-ёра сходят дорож- 
ные машины трех основных мо- 
делей: «Юпитер — 4», «Плане- 

та — 3-01» и «Планета-спорт». 
Новый «Юпитер», производство 
которого начато в канун один- 
надцатой пятилетки, уже занял 
основное место в нашей про- 
грамме (на него приходится 
60,4% общего выпуска). По 
сравнению с предыдущей мо- 
делью у этого мотоцикла дви- 
гатель увеличенной мощности, 
более совершенное 12-вольтовое 
электрооборудование; он при- 
влекательнее выглядит и имеет 
лучшие эксплуатационные па- 
раметры. Все Эти достоинства 
позволили аттестовать мото- 
цикл на государственный Знак 
качества. Около трети выпуска 
(точнее 32,4%) составляет «Пла- 
нета — 3-01»; на долю «Планеты- 
спорт» приходится 6,7%, а в 
оставшиеся пол процента (это, 
кстати, более полутора тысяч 
машин!) входят спортивные мо- 
тоциклы для кросса, много- 
дневных соревнований и коль- 
цевых гонок, выпускаемые по 
заказам организаций ДОСААФ. 
Большим спросом покупателей, 
особенно на селе, пользуются 
машины с боковым прицепом; 
они составляют более трех чет- 
вертей годовой программы. 

В начавшейся пятилетке бу- 
дет продолжаться наращивание 
производства машин, а их кон- 
струкции подвергнутся даль- 
нейшему совершенствованию. 
Так, в 1982 году мы намечаем 
приступить к выпуску модер- 
низированной «Планеты- 

спорт — 01», в^ 1983 году — 
освоить «Планету — 4»; Эти мо- 
тоциклы будут надежнее, ком- 
фортабельнее, элегантнее. На 
них намечено устанавливать 
новое электрооборудование на- 
пряжением 12 вольт; сущест- 
венно изменится экипажная 
часть, улучшатся параметры 
двигателей. 

Можно уверенно сказать; се- 
годня в объединении «Ижмаш» 
созданы необходимые предпо- 
сылки для того, чтобы более 
полно удовлетворять потреб- 
ности населения в высококаче- 
ственных и разнообразных про- 
.мышленных товарах, предме- 
тах культурно-бытового и хо- 
зяйственного назначения, каки- 
ми являются и мотоциклы. В 
этих строках «Основных на- 
правлений», принятых XXVI 
съездом КПСС, — программа 
ижевских мотоциклостроите- 
лей на новое десятилетие. 

О. СОБИН, 
главный инженер 
производственного 
объединения «Ижмаш» 

г. Ижевск 


Производство мотоциклов «ИЖ» в заключительном 
году девятой и в десятой пятилетке 


Показатели 



Годы 



-1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Производство, 

268,0 

270,3 

278,0 

288,5 

313,0 

350.0 

тыс. шт. 

Рост. % 

100,0 

102,5 

111,4 
» ■ ■■ 

119,0 

130,9 

149,5 





Двадцать лет назад с конвейера завода «Саркана Звайг- 
зне» («Красная звезда») соціел первый мопед «Рига — 1». За 
эти годы рижские машины приобрели большую популяр- 
ность благодаря их надежности, простоте, комфортабельно- 
сти и универсальности. Завод, учитывая накопленный потре- 
бителями опыт, последовательно модернизирует машину, 
стремясь улучшить ее эксплуатационные качества. 

Очередным этапом этой работы стало освоение модели 
«Рига — 22», сменившей на конвейере «Ригу — 16» («За рулем», 
1977, № 2). В ее облике нетрудно увидеть черты предшест- 
венниц,' а ряд новых элементов — вынесенный на руль спидо- 
метр, более плоская фара увеличенного диаметра, бензобак 
и задний фонарь — придают машине более современный 
вид. Нарядной делает ее двухцветная окраска, имеющая 
шесть различных вариантов. 

Однако главное отличие «Риги — 22» — новый двигатель 
Ш — 62, сменивший известный Ш — 58. Он оснащен бесконтакт- 
ным транзисторным зажиганием. Избавляя владельца маши- 
ны от необходимости следить за состоянием контактов пре- 
рывателя, регулировать зазор между ними, такая система в 
то же время обеспечивает более легкий и надежный пуск 
(как и у «Риги — 16», он осуществляется кик-стартером). Блок 
«стабилизатор — коммутатор» удалось разместить в выемке 
бензобака; туда же в дальнейшем предполагаем перенести и 
катушку зажигания. 

Новый генератор переменного тока, обладающий увеличен- 
ной (45 Вт) мощностью, позволил установить более сильный 
звуковой сигнал, а также задний фонарь со стоп-сигналом. 
Эти меры, служащие безопасности движения, дополнены 
установкой световозвращателей на кронштейнах фары. Отме- 
тим, что переход на новый генератор, модернизация коробки 
передач потребовали, в свою очередь, изменения конструк- 
ции картера двигателя и его крепления к раме. В связи с этим 
нельзя устанавливать мотор Ш — 62 на предыдущие модели мо- 
педов («Рига — 16», «Рига — 12», «Рига — 4»). 

Максимальная скорость, также в целях безопд<Мости, огра- 
ничена 40 км/ч. Для этого увеличено с 2,5 до 2,85 передаточ- 
ное число задней передачи и несколько изменена система 
выпуска. 

Хочется надеяться, что новый мопед, как и его предшест- 
венники, станет верным помощником тысяч людей. 

Э. ЯНСОНС 

заместитель главного конструктора «Саркана Звайгзне» 


Техническая характеристика 


Общие данные: масса (сухая) — 
54 кг; полезная нагрузка — 
100 кг; скорость — 40 км/ч; за- 
пас топлива — 5,5 -л; контроль- 
ный расход топлива — 2,2 л; 
уровень шума — не болёе 
78 дБ(А); тормозной путь со 
скорости 30 км/ч — не более 
7 м. Размеры: длина — 1850 мм; 
ширина — 750 мм; высота — 
1060 мм; база — 1250 мм; до- 
рожный просвет — 140 мм. Дви- 
гатель: рабочий объем — 

49,8 см3; мощность — 2.0 л. с. 
при 5200 — 6000 об/мин; сте- 
пень сжатия — 7,7 — 8,5; топли- 
во — смесь бензина А-76 или 
А-72 с маслом (25 : 1); карбюра- 
тор — К — 60; пуск — кик-стар- 
тером. Электрооборудование: 


система зажигания — элек- 
тронная бесконтактная; генера- 
тор — переменного тока 26.3701 
с блоком «стабилизатор — ком- 
мутатор» (БКС); высоковольт- 
ный трансформатор Б-ЗООБ. 
Трансмиссия: сцепление — мно- 
годисковое; число передач — 
2 (I — 1,64; П — 0.93); перед- 
няя передача — 4.75. задняя — 
2,85. Ходовая часть: рама — 
трубчатая, хребтового типа; 
передняя вилка — телескопи- 
ческая с пружинными аморти- 
заторами; задняя подвеска — 
маятниковая с пружинными 
амортизаторами; колеса — вза- 
имозаменяемые; размер шин — 
2,50 — 16 дюймов. Цена — 

245 рублей. 
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‘ Статью 
инженера 
Л. Зубарева 
читайте 
на стр. 14 
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4 . Самоблокирующийся кулачковый диф- 
ференциал автомобиля ГАЗ — 66: 1 — ве- 
домая шестерня; 2 — коробка диффе- 
ренциала; 3 — шлицевая обойма правой 
полуоси; 4 — сухарик; 5 — шлицевая 
обойма левой полуоси; 6 — крышка ко. 
робки дифференциала. 


5. Самоблокирующийся фрикционный 
дифференциал «Дана»: 1 — фланец на ко- 
робке дифференциала для крепления ве- 
домой шестерни; 2, 7 — шкворни кре- 
стовины; 3 — фрикцион; 4 — коробка 
дифференциала; 5 — обойма фрикцио- 
на; 6 — полуосевая шестерня; 8 — ось 
пальцев крестовин. 


6. Межколесный симметричный кониче- 
ский неблокируемый дифференциал ав- 
томобиля «Руссо-Балт-С24-30» 1911 года. 
Принципиально конструкция узла за 70 
лет не претерпела изменений: 1 — ведо- 
мая коническая шестерня; 2 — сателлит; 
3 — дифференциальная шестерня; 4 — 
крестовина; 5 — коробка дифференци- 
ала; 6 — полуось. 




1. Конический дифференциал автомоби- 
ля ГАЗ— 51: 1 — ведомая шестерня; 2, 
7 — коробка дифференциала; 3» 6 — по- 
луосевые шестерни; 4 — сателлиты; 5 — 
крестовина (ось) сателлитов. 

2. Цилиндрический дифференциал (по- 
зиции те же» что и на рис. 1). 


3. Механизм блокировки межосевого 
дифференциала автомобиля ВАЗ — 2121^ 
1 — ведомый вал» связанный с ведомой 
шестерней дифференциала; 2 — подвиж- 
ная зубчатая муфта; 3 — коробка диф- 
ференциала; 4 — зубчатый венец ведо- 
мого вала. 


7. Межосевой несимметричный цилин- 

дрический блцкируемый дифференциал 
лесовозного автомобиля МАЗ — 501: 1 — 

вал привода переднего моста; 2 — шли- 
цевая муфта блокировки; 3 — шлицевой 
хвостовик коробки дифференциала; 4 — 
дифференциальная шестерня привода 
переднего моста; 5 — ведомая шестер- 
ня» объединенная с коробкой дифферен- 
циала; 6 — дифференциальная шестер- 
ня привода заднего моста; 7 — вал при- 
вода заднего моста; 8 — сателлит. 

8. Межосевой симметричный блокируе- 
мый конический дифференциал автомо- 
биля ЗИЛ — 133ГЯ: 1 — дифференциаль- 
ная шестерня привода среднего ведуще- 
го моста; 2 — сателлит; 3 — крестови- 
на; 4 — коробка дифференциала; 5 — 
дифференциальная шестерня привода 
заднего ведущего моста; 6 — вал приво- 
да заднего ведущего моста; 7 — веду- 
щая коническая шестерня главной пере- 
дачи среднего моста; 8 — муфта блоки- 
ровки; 9 — ведущий вал привода сред- 
него и заднего мостов. 

9. Межосевой симметричный блокируе- 
мый конический дифференциал автомо- 
биля КамАЗ — 5320 (позиции те же» что и 
на рис. 8). 


19 


к 


л 



















фасада крупнейшего 
выставочного павильо- 
на ВДНХ, который мо- 
сквичи окрестили 4 мон- 
реальским», смотрел на 
столицу огромный 

транспарант - аншлаг 
♦СТРОЙДОРМАШ -81». 
А сразу за громадой 
- здания, рельефно выделяясь на фоне 
безоблачного в те дни неба, далеко 
ввысь протянулись ярко-желтые ажур- 
ные стрелы башенных кранов, на вер- 
шине которых, как на флагштоках, 
развевались государственные флаги 
стран — участниц международного 
смотра строительной техники, которую 
министр строительного, дорожного и 
коммунального машиностроения СССР 
В. И. Чудин очень точно определил как 
4 самую мирную продукцию». 

Известнейшие в своей области фир- 
мы и организации более чем двадцати 
стран мира приняли участие в выстав- 
ке, и самой представительной оказа- 
лась экспозиция, рассказывающая о 
строительной индустрии нашей страны. 
Здесь можно было увидеть разнооб- 
разнейшие умные и полезньце машины, 
помогающие людям возводить города и 
гидроэлектростанции, прокладывать 
каналы и трубопроводы, проводить ме- 
лиорацию засушливых земель и осу- 
шать болота, строить аэродромы и, 
конечно, прокладывать автомобильные 
дороги. 

На 80-е годы в этой области XXVI 
съездом партии выдвинуты грандиоз- 
ные задачи, и в первую, очередь по 
строительству дорог в Сибири, на Даль- 
нем Востоке и в Нечерноземной зоне 
РСФСР. Выполнение этих задач требу- 
ет технического перевооружения стро- 
ительной индустрии, улучшения каче- 
ства и обновления машиностроитель- 
ной продукции, как об этом говорится 
в 4 Основных направлениях экономиче- 
ского и социального развития СССР на 
1981 — 1985 годы и на период до 1990 
года». На какую современную техниче- 
скую базу опирается это обновление в 
нашей стране, в каком направлении и 
насколько плодотворно работает инже- 
нерная мысль за рубежом, и было на- 
глядно продемонстрировано в павильо- 
нах и на смотровых площадках между- 







народной выставки « Строй дормаш-8 1 >>. 

Здесь были представлены современ- 
ные образцы самой разнообразной до- 
рожно-строительной техники из 21 
страны мира. Можно было увидеть бе- 
тоносмесительную установку фирмы 
чсЭльба» из ФРГ, оригинальный кулач- 
ковый виброкаток на базе одноосного 
пневмоколесного тягача амеі^иканской 
фирмы «Инжерсол-Рэнд», агрегат 
для разрушения твердых* негабаритов 
фирмы «Атлас-Копко» из Швеции н 
много других специальных машин и 
механизмов. 

Очень содержательную экспозицию 
представили наши традиционные парт- 
неры — страны СЭВ. Промышленность 
ГДР и Чехословакии показала большой 
набор разнообразных катков для уп- 
лотнения земляного полотна и дорож- 
ного покрытия. Интересны землерой- 
ные машины и механизмы для содер- 
жания улиц и дорог, представленные 
этими же странами. Югославские ма- 
шиностроители привезли на выставку 
производительные и надежные бетоно- 
смесители, которые, кстати, монтиру- 
ются на наших КамАЗах; из Польши 
прибыли самоходные пневмокраны с 
телескопической стрелой на спецшасси 
автомобильного типа, созданные совме- 
стно с машиностроителями нашей стра- 
ны. Все это ярцие примеры реализации 
комплексной программы социалистиче- 
ской интеграции. 

Самой значительной, как уже гово- 
рилось, была экспозиция Советского 
Союза. Она занимала свыше 50 тысяч 
квадратных метров площади, на кото- 
рой разместились около 700 экспона- 
тов, охватывающих все виды строи- 
тельной и дорожной техники, выпуска- 
емой в СССР. 

Знакомство с советским разделом да- 
вало полное представление об уровне 
механизации всех этапов строительства 
современных автострад. Здесь были по- 
казаны самые разные типы экскавато- 
ров на гусеничном и пііевмоколесном 
ходу, которые могут за один раз под- 
нять от 0,5 до 2,5 м^ грунта. Эти ма- 
шины оборудованы современной единой 
кинематической схемой гидравличе- 
ского привода. Поражали воображение 
мощные самоходные скреперы, среди 
которых особенно выделялись такие ги- 
ганты, как ДЗ-115 и ДЗ-107, переме- 
щающие за один проход от 15 до 25 
♦кубов» земли. Не обходили посетите- 
ли своим^ вниманием и разномасштаб- 
ные по размерам и заложенной в их 
двигатели мощи бульдозеры-рыхлители, 
смонтированные на колесном шасси 
пли на тракторном ходу, и представ- 
ленные в большом выборе самоходные 
катки. Заметный интерес проявили 
специалисты к тяжелому автогрейдеру 
с «профилем-20» ДЗ-98-0-2, который 
выпускает челябинский завод дорож- 
ных машин им. Колющенко. Вся эта 
техника, по отзывам строителей дорог, 
прекрасно зарекомендовала себя на ра- 
ботах в разных, порой крайне сложных 
условиях. 

Интересны и, безусловно, полезны 
показанные в советском разделе маши- 
ны и оборудование для коммунально- 
го хозяйства. 

Надо отметить, что практически все 
машины и механизмы, которые демон- 
стрировались на выставке, помимо от- 
личных технических характеристик, ра- 
дуют приятным обликом. Видно, что 
конструкторы стали заметное внимание 
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уделять эстетике и эргономическим по- 
казателям новой техники, на которой 
строители, наверняка, будут работать 
не только производительно, но и с удо- 
вольствием. 

Отдельного разговора заслуживает 
разработанный в нашей стране комп- 
лект машин Д С-1 10, применение которо- 
го обеспечивает комплексную механи- 
зацию скоростного строительства авто- 
мобильных дорог и аэродромов. Не бу- 
дет преувеличением сказать, что это по 
сути целое, хотя и небольшое пред- 
приятие, состоящее из десяти выпол- 
няющих различные операции механиз- 
мов. Вся работа — от профилирования 
земляного полотна до окончательного 
устройства верхнего слоя дорожной 
одежды ведется под неусыпным кон- 
тролем автоматики, чем обеспечивает- 
ся отличное качество. За одну смену 
комплект способен уложить полтора 
километра первоклассной семиметро- 
вой трассы, что ставит его в один ряд 
с наиболее производительной аналогич- 
ной техникой, известной за рубежом. 
Стоит также отметить, что при произ- 
водстве комплектов ДС-110 брянский 
завод дорожных машин использует 
гидравлическое оборудование, которое 
изготавливается в Чехословакии. 

Советская строительная техника име- 
ет высокую и прочную репутацию во 
всем мире. Об этом свидетельствует и 
тот факт, что в минувшее пятилетие 
машины, механизмы и оборудование 
более чем 800 наименований экспорти- 
ровались в 58 стран мира, в том чис- 
ле в такие, как известные своей раз- 
витой строительной индустрией США, 
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ФРГ, Англия, Франция, Япония, Ита- 
лия, Австрия, Финляндия. 

Состоявшаяся в Москве междуна- 
родная выставка «самой мирной про- 
дукции» имеет не только утилитарно 
технический смысл. Думается, что это 
значительное событие на пути совер- 
шенствования строительной техники 
разных стран послужит делу мира, 
дружбы и сотрудничества между на- 
родами, которые стремятся строить и 
созидать, а не разрушать. 

В. ПАНЯРСКИЙ, 
В. КНЯЗЕВ (фото) 

1. Фрагмент выставки «Стройдор- 
маш-81 

2. Блочная установка для приготовления 
бетонной смеси СБ-134 (СССР). 

3. Гидравлический одноковшовый экска- 
ватор ЭО-4124 (СССР). 

4. Автобетоносмеситель фирмы «Штет- 
тер» (ФРГ), смонтированный на шасси 
советского автомобиля КрАЗ. 

5. Асфальтоукладчик «Титан-355» фирмы 
АБГ (ФРГ). 

6. Агрегат фирмы «Атлас-Копко» (Шве- 
ция) для разрушения твердых негаба- 
ритов. 

7. Скрепер на пневматическом ходу 
ДЗ-115 (СССР). 

8. Автомобиль с подъемником для ремон- 
та и содержания дорожных знаков, све- 
тофоров и приборов освещения (СССР). 

9. Мини-трактор на колесном ходу с на- 
весным оборудованием для убооки тро- 
туаров и дворовых проездов (СССР). 

10. Самоходный агрегат для уборки до- 
рог и улиц в условиях стесненного про- 
езда (СССР). 

11. Машина для уборки проезжей части 
улиц с обрудованием для мойки верти- 
кальных элементов обустройства до- 
роги (СССР). 
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Водителю за рулем аптомобиля каж- 
дый день приходится совершать множе- 
ство простых и сложных маневров. Тро- 
гаться с места, разгоняться, тормозить, 
перестраиваться, выполнять повороты, 
разворачиваться, обгонять, и по тому, на- 
сколько грамотно, уверенно и безопасно 
он при этом действует, мы, как прави- 
ло, и судим о квалификации водителя. 
Общепризнано, что наиболее сложным и 
опасным маневром на дороге является 
обгон. Однако обойтись без него в про- 
цессе движения невозможно, и даже са- 
мый осторожный новичок, только выб- 
равшийся из-под опеки инструктора, так 
или иначе, и довольно часто, попадает в 
ситуации, когда надо решиться на обгон, 
а следовательно, и на рпределенный 
риск, который, как свидетельствует ста- 
тистика дорожно-транспортных проис- 
шествий, далеко не всегда приводит к 
благополучному исходу. К тому же ава- 
рии в- этом случае отличаются часто осо- 
бенно тяжелыми последствиями. 

Обгон — это опережение попутных 
транспортных средств с выездом из за- 
нимаемого ряда. Движение по своей по- 
,чосе с опережением автомобилей, кото- 
рые едут в соседнем ряду, не считается 
обгоном. Обгонять можно только слева, 
за исключением случаев, когда водитель 
идущего впереди транспортного средст- 
ва включил левый указатель поворота и 
приступил к выполнению маневра. Преж- 
де чем начать обгон, вы обязаны убе- 
диться. что не создаете своими действия- 
ми помех попутным транспортным сред- 
ствам, а если маневр связан с выездом 
на полосу встречного движения, то и 
встречным. Чем быстрее вы движетесь 
по сравнению с обгоняемым, тем меньше 
времени понадобится для завершения ма- 
невра. Приступая к обгону с выездом на 
полосу встречного движения, необходи- 
мо убедиться в том. что она свободна на 
расстоянии, достаточном для безопасно- 
го завершения маневра. Следовательно, 
дорога должна просматриваться и путь 
обгона не должен захватывать равно- 
значные пересечения. 

Эти и другие азбучные истины из- 
вестны каждому водителю из Правил и 
из того минимЁільного опыта, который он 
получает уже в автошколе. Казалось бы, 
следуй им — и ты практически избав- 
лен от возможных неприятностей. Од- 
нако, как показывает жизнь, все далеко 
не так просто. Если исключить довольно 
незначительную числом категорию от- 
кровенных автолихачей и хулиганов, ко- 
торые считают нормальным выполнять 
обгон, не считаясь с положением и воз- 
можностями других участников движе- 
ния, то все конфликтные ситуации воз- 
никают из-за того, что чего-І'о не учли. 


о чем-То не подумали, а чего-то. оказы- 
вается, просто не знали. Вот о том, что 
приходит с опытом, постигается ценой 
ошибок, далеко не всегда безобидных, о 
тонкостях, позволяющих сделать обгон 
достаточно безопасным, мы и хотим 
здесь поговорить. 

Начинающие водители часто задают 
вопрос: с какой скоростью надо совер- 
шать обгон? Человеку, достаточно пора- 
ботавшему за рулем, уже сам этот воп- 
рос покажется странным. Конечно же, 
при обгоне решающую роль играет не 
абсолютная скорость движения вашего 
автомобиля, а относительная, то есть на- 
сколько быстрее он движется по срав- 
нению с транспортным средством, кото- 
рое предполагается обогнать. Этот фак- 
тор является решающим в определении 
зоны, необходимой для безопасного за- 
вершения маневра. 

В качестве примера рассмотрим слу- 
чай обгона на шоссе с одной полосой 
для движения в каждом направлении 
(см. рисунок). Автомобиль № 1 обгоня- 
ет с выездом из занимаемого ряда ав- 
томобиль № 2 и снова занимает правую 
сторону дороги. Предположим, что води- 
тель автомобиля № 1 приступил к обго- 
ну, то есть выехал из занимаемого ряда, 
когда до автомобиля № 2 оставалось 20 
метров, а вновь занял правую сторону в 
20 метрах впереди. Следовательно, если 
условно принять длину обоих транспорт- 
ных средств по 5 метров, автомобиль 
№ 1 выдвинулся вперед относительно 
своего первоначального положения по 
сравнению с автомобилем № 2 на 50 мет- 
ров. Если он движется со скоростью 
40 км/ч, а № 2 — 30 км/ч, то относитель- 
ная скорость составит 10 км/ч, и для пре- 
одоления этого расстояния ему понадо- 
бится 18 секунд. За это время, двига- 
ясь с указанной скоростью, автомобиль 
№ 1 проедет около 200 метров, которые и 
можно считать зоной обгона. 

Из примера видно, что прютяженность 
этой зоны зависит в первую очередь от 
разницы скоростей обгоняющего и об- 
гоняемого, а кроме того, от абсолютных 
скоростей, а стало быть, дистанций, и 
длины обгоняемого транспортного сред- 
ства. Изменение зоны обгона в зависи- 
мости от этих величин мы приводим в 
таблице, а здесь только укажем, что при 
движении в наиболее характерном для 
загородных дорог режиме — соответст- 
венно 80 и 70 км/ч — для безопасного 
совершения обгона потребуется рассто- 
яние в 670 метров. 

Учитывая это. надо стараться набрать 
при обгоне по возможности больший за- 
пас скорости по сравнению с обгоняе- 
мым транспортным средством. Так. ес- 
ли в той ситуации, которую мы рассмот- 


рели, автомобиль ІМЬ 1 будет двигаться 
со скоростью 80 км/ч, то для заверше- 
ния маневра ему будет достаточно 110 
метров вместо 200. Зато при больших 
абсолютных скоростях и незначительных 
относительных зона обгона сильно уве- 
личивается как по времени, так и по рас- 
стоянию. В этом случае маневр стано- 
вится крайне опасен, так как довольно 
редко попадаются участки дороги, хоро- 
шо 'просматриваемые на таком протя- 
жении, а водитель должен быть уверен, 
что по всей зоне обгона нет встречного 
транспорта и нет перекрестков, откуда 
он может неожиданно появиться. 

Итак. ясно, что начинать обгон надо 
только при хорошей видимости дороги в 
пределах всей безопасной зоны, то есть 
с полной уверенностью в том, что впе- 
реди нет закрытых поворотов, перек- 
рестков, встречных транспортных 
средств в опасной близости, пешеходов 
или велосипедистов, которые могут 
стать помехой вам или автомобилю-, ко- 
торый вы собираетесь обогнать. Поэто- 
му здесь „очень важное значение имеет 
момент начала маневра. Его надо на- 
учиться точно определять. Начиная об- 
гон раньше, чем это необходимо, вы не- 
оправданно удлиняете его зону со всеми 
вытекающими отсюда последствиями, ко- 
торые трудно предвидеть. Начав обгон 
слишком поздно, рискуете не успеть вос- 
пользоваться свободным участком доро- 
ги, и вам придется завершать маневр в 
условиях дефицита времени и места. А 
в такой ситуации, да -на значительных 
скоростях, которые характерны для об- 
гона, любая неточность в расчете или 
движении может привести к непоправи- 
мым последствиям. 

На участках, где дорога хорошо про- 
сматривается. можно начинать обгон, да- 
же если есть встречный транспорт, но, 
конечно, на достаточном от вас удале- 
нии. При этом надо иметь в виду, что, 
сближение автомобилей происходит с 
суммарной скоростью. Так, если автомо- 
били едут навстречу один другому каж- 
дый со скоростью 80 км/ч, то сближают- 
ся они со скоростью 160 км/ч. Следова- 
тельно, для обеспечения безопасности в 
подобной ситуации необходимо, чтобы в 
момент начала обгона на дороге не бы- 
ло встречных машин на расстоянии не 
менее двух безопасных зон. 

Безусловно,, каждый водитель знает, 
что Правила запрещают обгон на перек- 
рестках (кроме случаев обгона на регу- 
лируемых перекрестках или выполняемо- 
го по направлению главной дороги, а 
также обгона велосипедистов и мото- 
циклов без коляски), на железнодорож- 
ных переездах и ближе 100 метров перед 
ними. Всем также известно, что опасно 



ЮГОСЛАВИЯ. В Белграде с 1970 года 44 
важнейших перекрестка были объедине- 
ны в систему, где светофорами управля- 
ла ЭВМ, благодаря чему удалось обеспе- 
чить по некоторым направлениям «зеле- 
ную волну». Недавно к этой системе под- 
ключено еще пять транспортных зон. 

АНГЛИЯ. Ученые утверждают, что одна 
из возможных причин ДТП — ультразвук, 
источником которого являются автомо- 
били. Ухо человека не улавливает уль- 
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тразвук, но наш организм очень чувст- 
вителен к нему. К тому же полагают, 
что длительное воздействие ультразвука 
на водителей приближает утомление, 
ослабляет зрение и слух. Вывод: надо 
создавать машины, конструкции которых 
исключали бы возможность возникнове- 
ния ультразвука. 

ДАНИЯ. Статистика ДТП за последние 
10 лет свидетельствует о том, что треть 
их, а в городах даже половина случает- 


ся на перекрестках, в основном из-за не- 
правильного восприятия сигнала свето- 
фора или ошибочной реакции на этот 
сигнал. 

США. С целью сделать эффективным рас- 
познавание дорожных знаков в плохую 
погоду здесь сконструированы электрон- 
ные устройства, которые устанавливают- 
ся на щитке приборов в автомобиле и в 
соответствующих дорожных знаках. На 
знаках они выполняют роль передатчика. 





начинать обгон, когда иодитель идущего 
нпередіі аіітомобилн приступил к такому 
іке маиеиру, пли иа подъеме, когда вы 
не успеваете ааверіиить маневр до его 
вернпппл, :іа которой дорога не просмат- 
ривается. Очень опасно при обгоне съез- 
жать на -чевуіо обочиііу'. особенно если - 
она неровная, сырая н.пи ле>і<:ит значи- 
тельно ниже уровня поь'рытия. Все это 
элементарные истины, но міи сочли не 
линіііим напомнить о них еще раз. 

Особенно ѵі.е хочется подчеркнуть 
опасность обгона, когда относительная 
скорость очень ма.ііа. так как обе маши- 
ны дінііі.утся со скоростью, близкой к 
своей максіімалі.ной. Л при незначитель- 
ном преніи інен ИИ скорости одного аііто- 
мобиля над другим (в пределах 3 — 
5 км/ч) ііротяіі.еііность зоны обгона уве- 
личивается насто.чысо. что водитель про- 
сто не в состоянии уверенно контроли- 
ровать события и следить за развитием 
ситуации на дороге. Такие обгоны, как 
правило, заверіііанітся в конфликтной 
обстановке слоѵі.ного встречного разъез- 
да. и именно они чаще всего приводят к 
дороя.но-траііспортным происшествиям с 
наиболее тяя^елыми последствиями. По- 
этому. когда идущий впереди автомо- 
биль двиікется с достаточно высокой ско- 
ростью. а у вас возникает и.еланне обо- 
гнать его, сначала еще раз подумайте: 
так ли уж' необходим в данной ситуации 
этот маневр и что он вам даст. Возмож- 
но. лучше не . рисковать, а поубавить 
скорость и дож'даться более подходяищ- 
го момента. Как показывает практика, 
отказавшись от обгона, мы мало что те- 
ряем. зато выиграть можем многое — 
здоровье, а то и ;і;изнь и уж обязатель- 
но сохраненные нервы. 

Решившись на обгон, действовать на- 
до быстро, решительно, точно. Убедив- 
шись в его безопасности, включайте ле- 
вый указатель поворота и увеличивайте 
скорость. Режим работы двигателя при 
этом надо дер/кать таким, чтобы у него 
всегда оставался определенный запас 
мощности, позволяющий увеличить ско- 
рость. Для этого частота вращения ко- 
ленчатого вала должчіа быть выше сред- 
ней. и набирать скорость, настигая иду- 
щий впереди автомобиль, лучше на пере- 
даче. предшествующей прямой. Только 
имея достаточный запас мощности и при- 
близившись к обгоняемому на расстоя- 
ние 25 — 30 метров, мо^кно (если потре- 
буется) выезжать на полосу встречного 
двиікения и переходить иа прямую пе- 
редачу. При Этом я^елателыю подать пре- 
дупреждающий звуковой сигнал или пе- 
реключить нескопько раз фары с блияс- 
него света на дальний. Объезжать обго- 
няемую машину надо с боковым интер- 
валом 1 — 1.5 метра, а если это автопо- 
езд с прицепом, то интервал следует 
еще увеличить, так как прицеп нередко 
«болтается» и занимает на проезжей ча- 
сти больше места, чем сам тягач. 

Бывают условия, при которых от об- 
гона вообще лучше отказаться. При пло- 
хой погоде, когда проезжая часть мок- 
рая и. следовательно, скользкая, да и 
видимость ограниченна, не следует рис- 
ковать в надежде выиграть какие-то ми- 




нуты, а то и секунды. То ;ь*е самое от- 
носится к дороге, покрытой грязью, что 
часто бывает в сельских районах страны 
в период весенних и осенних полевых 
работ. Если во время ненастья вы все 
же решитесь на обгон, следите за тем, 
чтобы до начала маневра были включе- 
ны стеклоочистители. Иначе грязь из-под 
колес идущего впереди автомобиля на- 
верняка лишит вас видимости, а вклю- 
чая очистители во время самого манев- 
ра. вы будете вынуждены отвлечься не- 
посредственно от управления машиной, 
что небезопасно в подобной ситуации. 
Ну и безусловно противопоказаны обго- 
ны в гололед и туман. Каждый водитель 
должен взять за правило не делать вооб- 
ще каких-либо резких маневров в этих 
условиях. 

На улицах и дорогах с несколькими 
полосами для движения в данном нап- 
равлении водитель, совершая обгон, вы- 
езжает в соседний слева ряд. При этом 
нередко обгоняет несколько машин, дви- 
лсущихся с разной дистанцией одна за 
другой. Обогнав одиц автомобиль, води- 
тель может не возвращаться в правый 
ряд. если ему сразу же придется присту- 
пать к следующему обгону. Но если, дви- 
гаясь по левой полосе, он создаст поме- 
ху тем. кто едет следом с более высо- 
кой скоростью, то обязан, уйдя вправо, 
освободить им место для обгона и толь- 
ко после этого при необходимости про- 
должить маневр. 

При обгоне водители нередко совер- 
шают ошибки. Рассмотрим коротко на- 
иболее типичные из них. 

Приступив к обгону с выездом на по- 
лосу встречного двиіь'ения, водитель за- 
мечает приближающееся по ней с боль- 
шой скоростью транспортное средство. 
Если вы еще не настигли обгоняемый 
автомобиль, лучше всего, во избежание 
столкновения, отказаться от завершения 


маневра, притормозить и занять правую 
сторону. Если же в момент появления 
препятствия уже поровнялись с .обгоня- 
емой машиной или даже опередили ее, 
то постарайтесь еще прибавить ско- 
рость, чтобы возможно быстрее закон- 
чить маневр и занять правую сторону 
движения. Водитель встречного транс- 
порта в этой ситуации, если он видит, 
что автомобиль, идущий на обгон, нс ус- 
певает безопасно завершить маневр, 
должен сни.зить скорость и насколько 
возможно сместиться вправо, чтобы 
обеспечить бескон(|)ликтный ра.зъе.зд. Но 
старайтесь до подобных ситуаций дело 
не доводить. 

Выехав на полосу встречного движе- 
ния для обгона, водитель видит, что у 
идущего впереди автомобиля включился 
сигнал левого поворота и он тоже стал 
смещаться на встречную полосу для 
какого-то маневра. В этом случае перво- 
му водителю безоговорочно следует отка- 
заться от обгона, даже если он уверен в 
том. что второй водитель нарушает Пра- 
вила. Дорога не место для выяснения 
вопроса о том. кто прав, кто виноват, и 
уравновешенный, разумный человек в 
этой ситуации всегда предпочтет усту- 
пить. 

В заключение хочется еще раз повто- 
рить. что без обгона движение на доро- 
гах просто невозможно. Имеется, конеч- 
но. в виду грамотный в смысле води- 
тельского мастерства обгон, а для этого 
он прежде всего должен быть необходим. 
К сожалению, пока нередко приходится 
видеть, как обогнавшая вас на большой 
скорости машина пристроилась впереди 
и едет медленнее всего потока. Спраши- 
вается, куда ее водитель мчался сломя 
голову и не на шутку рискуя.^! Такой 
«рваный» темп двииѵения — показатель 
низкой водительской культуры. Так ;ке, 
как и привычка обогнать и тут же рез- 
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ранные этим лихим маневром могут 
иметь каіюе-то значение. Хотя, конечно, 
могут, но только отрицательное. 

Вообще, советуем. когда возникает 
мысль относительно обгона. в первую 
очередь решить, таіс ли учг он необхо- 
дим в данной ситуации, может, вы ниче- 
го не потеряете, отказпвшнсь от него. И 
стоит ли в таком с ііучае идти на ті)уд- 
ности Но если ул, ])еінидн. что стоит, то 
действуйте быстро. })еніителыіо и гра- 
мотно, чтобі.і как можно мічіыне време- 
ни быть в по/ю.іа'нин обгоняюіцего. ко- 
торое всегда чревато кошінінктными си- 
туациями. 

С. САБОДАХО, 

инженер 



а в автомобилях — приемника. Когда во- 
дитель приближается к такому дорожно- 
му знаку, приемник тут же подает ему 
звуковой сигнал. Аппаратура с успехом 
прошла 'испытания на 100 эксперимен- 
тальных автомобилях и скоро пускается 
в массовое производство. 


ФРГ. Союз предприятий общественного 
транспорта считает необходимой психо- 
логическую подготовку водителей. Глав- 


ная ее цель — обучение их методам пре- 
дотвращения или смягчения конфликтов 
с пассажирами 

ШВЕЙЦАРИЯ. Нарушители закона об обя- 
зательном применении ремней безоііас- 
ностн платят довольно значительный 
штраф. Было решено расходовать эти 
деньги на медико-статистическое изуче- 
ние эффективности ремней. Трехлетнее 
исследование показало, что количество 
жертв ДТП резко уменьшилось: тяжелых 


травм стало меньше в пять і)аз, а лег- 
ких — в три раза. 

ЯПОНИЯ. В г. Касукабе построен много- 
этажный гараяс-стояпка на 1550 велоси- 
педов. Управление им осуществляется 
через ЭВМ Достаточно владельцу маши- 
ны вложить в соотнетствуюище устрой- 
ство свою карточку (клиенты покупают 
месячные абонементы), и через 45 се- 
кунд он получает сданный на хранение 
велосипед 
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Под редакцией 
ВНИИ БД 



I. Кто должен уступить дорогу? 

1 — водитель трамвая 

2 — водитель автомобиля 


II. Можно ли остановиться в этом месте? 

3 — можно 

4 — нельзя 

5 — можно, если до края пересекаемых про- 

езжих частей есть 5 метров 

III. Разрешен ли Правилами такой обгон? 

6 — разрешен 

7 — не разрешен 



IV. Как должен поступить в этой обстановке во- 
дитель автопоезда? 

8 — показать жестом, чтобы его обгоняли 

по полосе встречного движения 

9 — остановиться на обочине и пропустить 

скопившиеся за ним транспортные 
средства 

V. Можно ли остановиться или поставить машину 
на стоянку таким образом? 

10 — можно 

11 — нельзя 

VI. Кто из водителей может двигаться через пере- 
кресток при таком сигнале регулировщика? 

12 — только водитель автобуса 

13 — водитель автобуса и мотоциклист 




ѴП. Могут ли эти водители двигаться с указанной 
на знаке скоростью? 

14 — могут 

15 — не могут 

16 — только водитель легкового автомобиля 

17 — только водитель легкового автомобиля 

и мотоциклист 

VIII. В какой последовательности проедут перекре- 
сток эти транспортные средства? 

18 — автобус; легковой автомобиль и мото- 

цикл ; самосвал ; троллейбус 

19 — автобус и мотоцикл; легковой авто- 

мобиль и самосвал; троллейбус 

20 — автобус; легковой и грузовой автомо- 

били; мотоцикл и троллейбус 

IX. Можно ли в дождь возвращаться в гараж сво- 
им ходом, если це работает стеклоочиститель? 

21 — можно с небольшой скоростью 

22 — нельзя 

X. Можно ли одновременно буксировать два ме- 
ханических транспортных средства? 

23 — можно на жесткой сцепке 

24 — нельзя 

25 — можно по согласованию с ГАИ 


Ответы — на стр. 40 
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Думаю, что условия безопасности 
движения при выполнении поворотов 
не должны вызывать у водителей не> 
ясностей. Тем не менее напомним. Во- 
первых, надо занять соответствующее 
положение на проезжей части дороги, 
а во-вторых, выбрать правильную тра- 
екторию движения. С первой задачей 
водители справляются, в общем-то, без 
труда, а вот со втсфой, как показыва- 
ют наблюдения, увы, не всегда. Вспом- 
ним, что говорят на этот счет Правила 
дорожного движения : при повороте на- 
право надо находиться по возможно- 
сти ближе к краю проезжей части, а 
при повороте налево не оказаться при 
выезде с перекрестка на полосе встреч- 
ного движеішя. Свобода действий, со- 
гласитесь, большая. Как же водители 
ею пользуются? К сожалению, не луч- 
шим образом, а точнее — не всегда 
умело. Для иллюстрации обратимся к 
двум письмам в редакцию. 

Первое пришло от Н. Тарасенко из 
Красноярска. Она описала столкнове- 
ние двух «волг* и даже показала си- 
туацию на схеме (рис. 1), которую мы 
и воспроизводим. Водитель 1 (фамилии 
участников событий в письме не при- 
водятся) намеревался с улицы Б по- 
вернуть направо, а другой — с улицы 
А налево. Автор письма сообщает, что 
в случившемся обвинили водителя 1. 

Ну что ж, попробуем сами проана- 
лизировать то, что произошло, и про- 
следим, какой же путь избрали води- 
тели для осуществления намеченного. 

Сначала рассмотрим действия води- 
теля 1. Включив указатель поворота и 
заняв крайнее правое положение на 
проезжей части улицы Б, он, разумеет- 
ся, должен был уступить дорогу при- 
ближающемуся справа водителю 2, тс 
есть не вынуждать его тормозить или 
изменять направление движения. 
Здесь, как говорится, нет вопроса. Из 
письма видно, что знаков приоритета 
перед перекрестком не было, а стало 
быть, дело происходило на пересече- 
нии равнозначных дорог, и в такой си- 
туации водитель 1 мог выбрать место, 
чтобы остановиться, с учетом конкрет 
ных условий и, если не создавал помех 
для движения транспортных средств, 
имевших преимущество, — даже на 
проезжей части пересекаемой дорогк 
(напомним, что выезжать на нее зап 
рещено лишь при действовавших тог 
да знаках «Пересечение с главной до 
рогой» и «Проезд без остановки запре 
щен»). 

Судя же по схеме происшествия, ко- 
торая, как пишет Н. Тарасенко, вы- 
полнена в масштабе, столкновение про- 
изошло там, откуда до проезжей части 
пересекаемой дороги по ходу движения 
водителя 1 оставалось около 7 — 7,5 
метра II где он мог находиться, что на- 
зывается, по закону. Ведь он еще и не 
начинал правый поворот н, остановив- 
шись даже значительно ближе к гра- 
нице проезжей части пересекаемой до- 
роги, оставлял другому водителю пол- 
ную возможность использовать свое 
право преимущественного проезда. 

Рассмотрим действия водителя 2. 
Сначала он все сделал по правилам — 
включил указатель поворота и занял 
на проезжей части улицы А крайнее 
левое положение. Объезжать центр пе- 
рекрестка ему было, как мы уже зна- 
ем, не обязательно. Однако до въезда 
на перекресток он должен был оста- 
ваться на своей стороне дороги. Неза- 
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висимо от того, что, как приближаю- 
щийся справа, имел преимущество. 
Ведь водитель 1 вправе был рассчиты- 
вать на то, что водитель 2, даже сре- 
зая угол поворота, не нацелит свою 
машину прямо на него, не приведет ее 
в то место, где может остановиться 
другой автомобиль. Ведь никто не обя- 
зан исходить 113 возможности наруше- 
ния Правил другими участниками дви- 
жения. 

Конечно, если бы водитель 1* «моги 
должен был предвидеть», что другой 
автомобиль выедет на левую сторону 
еще до перекрестка и будет двигаться 
именно по такой траектории, созда- 
вая явную угрозу безопасности, то ему 
следовало принять меры к снижению 
скорости или остановке (мы приводим 
пункты Правил в старой редакции, ибо 
дело происходило до июня 1980 года). 
Но он мог не обнаружить таких при- 
знаков ухудшения обстановки, а зна- 
чит II не предвидеть возможность не- 
ожиданного препятствия на своем пу- 


ти. Сейчас это требоішііііе сформули- 
ровано в Правилах несколько иначе: в 
случае во.тикновения опасности для 
движения водитель должен принять 
меры к снижению скорости вплоть до 
полной остановки (пункт 9.6). Но сути 
дела это не меняет. Вообще-то опас- 
ность возникает объективно и незави- 
симо от сознания человека. В рассмат- 
риваемой нами ситуации это случи- 
лось тогда, когда водитель 2 принял 
решение срезать угол при повороте, не 
убедившись в том, пересечет траекто- 
рия его маневра путь другого водите- 
ля или нет. И ответственность за такой 
опрометчивый поступок ложится на 
него самого. Водитель 1 мог понять, 
что ему угрожает столкновение уже 
тогда, когда спасти положение было 
невозможно. Что, по- видимом у, и про- 
изошло в описанном случае. 

В этом смысле показателен и второй 
эпизод. Водитель А. Бурзііловский дви- 
гался на автобусе ПАЗ — 672 по улице 
Островского в Пятигорске за тракто- 
ром «Кировец» с прицепом. Впереди 
перед перекрестком у обочины остано- 
вился самосвал. Тракторист объехал 
его н проследовал дальше. Вслед за 
ним начал маневр водитель автобуса 
(рис. 2). Дорога была не очень широ- 
кой, и оба они при объезде самосвала, 
естественно, на какие-то мгновения за- 
нимали частично полосу встречного 
движения. Когда водитель автобуса 
уже завершал маневр, из-за поворота 
выскочил мотоциклист. Большая ско- 
рость увела его от края проезжей части 
на полосу встречного движения. Сна- 
чала он несся прямо на трактор, сле- 
довавший по своей стороне дороги, чем 
вынудил тракториста резко свернуть в 
сторону и съехать в кювет. Затем, опи- 
сав полукруг, попытался сманевриро- 
вать вправо. Увы, места на это уже не 
хватало. Произошло столкновение с ав- 
тобусом. 

И здесь водитель автобуса, начиная 
объезд самосвала, конечно, не мог 
предвидеть такое, хотя опасность стол- 
кновения объективно уже возникла — 
по причине высокой скорости мотоцик- 
ла и невозможности (или нежелания) 
мотоциклиста двигаться ближе к пра- 
вому краю проезжен части. Но ведь из- 
за поворота ничего этого нельзя было 
видеть. Должен ли был водитель авто- 
буса рассчитывать на то, что мотоцик- 
лист будет грубо нарушать Правила? 
Разумеется, нет. И пункт 87 (ныне 
11.5), и пункт 78 (ныне 10.2) требуют 
во всех случаях вести транспортное 
средство по возможности ближе к пра- 
вому краю проезжей части. И, двигай- 
ся мотоциклист именно таким образом, 
у водителей наверняка хватило бы ме- 
ста разъехаться без помех. Если же 
водителю автобуса ожидать иных дей- 
ствий от других водителей, то он во- 
обще бы не смог объехать остановив- 
шийся автомобиль. 

Эти два происшествия объединяет 
одно: отступления от Правил дорожно- 
го движения и водителя «Волш», и мо- 
тоциклиста были совершенно неожи- 
данными для других водителей, и рас- 
считывать на такие траектории пово- 
ротов они никак не могли. Так что 
будьте аккуратнее на поворотах и, 
спрямляя путь, не занимайте «чужих* 
территорий. 

В. ЯНИН, 
старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 
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по вашей просьбе 
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Подготовка к этому редакци- 
онному мероприятию в нашем 
коллективе, а точнее у его муж- 
ской части, вызвала реакцию 
ироническую. Еще бы, абсо- 
лютно официально для одного 
из сотрудников журнала, на 
которого пал выбор, и «соста- 
вившего ему компанию» масте- 
ра практического вождения 
столичной автошколы было за- 
куплено п-е количество водки 
лучшего сорта, а чтобы удов- 
летворить их индивидуальные 
вкусы, пришлось заглянуть да- 
же на центральный колхозный 
рынок столицы. Все это было 
необходимо для материального 
обеспечения эксперимента. Увы, 
путь исследователя нередко 
усыпан терниями. Вот и мы чи- 
тали в глазах наших коллег 
насмешливое: «Хорошо устрои- 
лись, ребята! Приятный тест 
придумали!» Шутки шутками, 
но, честно говоря, приятного 
в нем оказалось мало, а «при- 
думали» тему не мы — сама 
жизнь. И дело это было очень 
серьезное. 

О вреде алкоголя вообще и 
недопустимости управления лю- 
бым транспортным средством 
в состоянии опьянения написа- 
но немало. Но, к сожалению, и 
сегодня треть дорожных проис- 
шествий официальная стати- 
стика записывает на счет «зе- 
леного змия». И вот что харак- 
терно: в подавляющем боль- 
шинстве случаев виновники 
этих происшествий вовсе не 
валились с ног, а были в со- 
стоянии, которое квалифици- 
ровалось медиками как «лег- 
кое опьянение» или даже «по- 
хмелье». Увы, в таком состоя- 
нии человек как раз и обманы- 
вается в оценке своих возмож- 
ностей, не замечая того, что 
между «могу» и «хочу» уже 
пролегло непреодолимое про- 
странство. Отсюда и непопра- 
вимые ошибки. Один из опуб- 
ликованных на эту тему мате- 
риалов в нашем журнале так 
и назывался «Это тяжелое «лег- 
кое опьянение». Он, как и сле- 
довало ожидать, вызвал немало 
откликов. Вот эта читательская 
почта и предложила описывае- 
мый здесь эксперимент. Пото- 
му что вопрос ставился, как 
говорят, ребром и звучал при- 
близительно тан: все мы жи- 
вые люди, а в жизни есть не 
только будни, но и праздники, 
как известно. Что же для води- 
телей надо вводить «сухой за- 
кон»? Неужели если ты нака- 
нуне был в гостях, за празд- 
ничным столом, то наутро опас- 
но садиться за руль? Если так, 
скажите, когда же можно это 
делать без риска. Наконец, не- 
ужели, если у тебя после вче- 
рашнего застолья и осталось 
«чуть-чуть», это так уж влияет 
на водительские качества, что 
стоит вести речь об угрозе без- 
опасности движения? 

В поисках ответов на все эти 
вопросы, по нашей просьбе, в 
лаборатории физиологии труда 
водителей ВНИИ БД МВД СССР 
и был «накрыт стол». Почему в 
этом случае такое учреждение 
оказалось самым подходящим 
местом, станет ясно из даль- 
нейшего повествования. Итак, 
около восьми часов вечера в 
соответствии с той моделью то- 
варищеского ужина, которая 
была определена сценарием, 
мы подняли первую рюмку... 

Однако этот «торжествен- 
ный» момент вовсе не был на- 
чалом теста. Чтобы узнать, что 
мы представляем собой как во- 
дители, когда находимся «в 
полном порядке», а стало быть, 
объективно оценить потом по- 




следствия того «чуть-чуть», о 
котором шла речь выше, надо 
было пройти ряд испытаний на 
работоспособность, вниматель- 
ность, двигательную реакцию и 
многое другое, что определяет, 
по мнению специалистов, на- 
дежность человека за рулем. 

...В лаборатории один на 
один со всякими хитроумными 
приборами поначалу чувству- 
ешь себя, признаться, скован- 
но и настороженно. Ну как же! 
Жил всю жизнь в уверенности, 
что у тебя все в порядке, уж 
не хуже, чем у других. А ну 
вдруг окажется сейчас, что и 
это «не то», и то «не так»? В 
общем, к первому тесту присту- 
паешь с опаской. Однако до- 
вольно быстро успокаиваешь- 
ся, задание совсем простое. На 
шкале прибора, напоминающе- 
го счетно-вычислительную ма- 
шинку, высвечиваются пооче- 
редно однозначные цифры и 
показатель того, что с ними 
надо сделать — сложить или 
вычесть. Вычисляешь, фикси- 
руешь ответ на клавиатуре, и 
тут же в окошке появляется 
новая пара цифр. И таи два- 
дцать минут подряд. Казалось 
бы, чего проще. Однако итоги, 
подводимые каждую минуту, 
свидетельствуют, что к концу 
эксперимента число действий 
за этот отрезок времени падает 
и их точность, как ни странно, 
тоже. Так провернется работо- 
способность. 

А вот другой пост проверки. 
У прибора наклонная панель с 
десятью отверстиями. В них в 
разной последовательности за- 
гораются красный, синий, зеле- 
ный, желтый и белый сигналы. 
Под руками пять клавишей тех 
же цветов. Зажегся красный — 
нажми красную клавишу, си- 
ний — синюю и так далее. Сна- 
чала интервалы между сигнала- 
ми две секунды — и, как гово- 
рится, проблем нет. Тридцать 
проб — столько же верных от- 
ветов. Затем интервал сокра- 


щается до секунды. Снова сто- 
процентный результат. Подача 
сигналов ускоряется еще вдвое. 
Итог тот же, но с заметным 
напряжением сил. Лампы вспы- 
хивают еще быстрее. Вроде бы 
реагируешь, но при ударах по 
клавишам уже ошибки. Некото- 
рые успеваешь исправить, дру- 
гие нет. Наконец, сигналы об- 
разуют почти неразрывную це- 
почку, и ловишь только неко- 
торые из них. Когда количест- 
во попаданий становится ниже 
50%, испытание прекращается, 
а темп предыдущей серии при^ 
нимается за индивидуальный 
критический уровень. Тан оп- 
ределяются точность и ско- 
рость восприятия различных и 
сложных вместе с тем сигна- 
лов, что исключительно важно 
в водительском деле. 

Запомнилась и проверка на- 
ших моторных, двигательных 
навыков, иными словами, коор- 
динации и «твердости» руки. 
Канавкой шириной 3 мм на го- 
ризонтальной стальной плите 
прорезаны разные геометриче- 
ские фигуры и линии — ок- 
ружности, синусоиды, треуголь- 
ники и т. п. Требовалось про- 
.дести наконечник вроде стерж- 
ня шариковой ручки по канав- 
ке за минимальное время и с 
наименьшим «числом касаний 
ее стенок. 

В общем, тестов было нема- 
ло, не говоря уж о чисто меди- 
цинских обследованиях. С 
удовлетворением установив, что 
полученные нами оценки не 
разошлись с тем мнением, ко- 
торое сами о себе имели, ска- 
жем лишь, что мы показали 
достаточно высокие результа- 
ты, позволяющие отнести обо- 
их если не к отличным, то к хо- 
рошим водителям. И теперь, 
когда сомнения позади, можно, 
наверное, сказать, что в прин- 
ципе так и должно было быть: 
испытуемые были в расцвете 
сил — одному 33, другому 
42 года. Оба за рулем уже бо- 


лее десяти лет, оба наездили 
по дорогам страны не одну 
сотню тысяч километров. 

Теперь вернемся к нашему 
«праздничному столу». Итак, 
где-то около восьми часов вече- 
ра мы подняли первый «тост». 
После ста граммов сделали па- 
узу минут на тридцать: такое 
время, по мнению медиков, не- 
обходимо, чтобы весь алкоголь 
поступил в кровь. Затем нас 
подвели к новому прибору. По- 
просили вздохнуть полной гру- 
дью и подуть в гибкий шланг, 
идущий к прибору. Дунул пер- 
вый — в аппарате что-то щелк- 
нуло, и на табло высветилось: 
0,5 промилле. Повторил опера- 
цию второй — 0,2. Для сведе- 
ния: промилле — тысячная до- 
ля числа, соответствует со- 
держанию 1 г чистого спирта 
на 1 л крови. «Продувку» по- 
вторили — результат тот же: 
анализатор алкоголя в крови 
был стабилен и уверен в отве- 
тах, как отличник на экза- 
мене. 

Следующие отмеренные мен- 
зурками сто граммов выпили за 
случившийся на днях семейный 
юбилей одного из присутство- 
вавших. Закусили и в ожида- 
нии всасывания очередной пор- 
ции алкоголя повели приличе- 
ствующий случаю разговор об 
автомобилях, дорогах... Новый 
контроль трезвости показал, 
что у первого участника экспе- 
римента уровень алкоголя в 
крови повысился до 0,9, у вто- 
рого — до 0,5. Мало. Надо про- 
должать до 1 ,5. Коротко объяс- 
ним, почему было получено та- 
кое задание. Дело в том, что 
медицина считает средней сте- 
пенью опьянения концентра- 
цию алкоголя в крови в преде- 
лах 1—1,9 промилле. Сотрудни- 
ки ВНИИБД, руководившие на- 
шим экспериментом, посовето- 
вали остановиться посередине, 
не перегибая палку. В паузе 
была возможность и кое над 
чем поразмыслить. О том, что 
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На каждой фазе эксперимента точнейший газоанализатор мгно- 
венно устанавливал степень опьянения участников теста. 


Через четырнадцать часов после «последней рюмки». Проезд за- 
ведомо не соответствующих ширине автомобиля «габаритных во- 
рот», который пытается осуществить один из участников теста. 
Как видите, глазомер у него явно сдал. 

Фото В. Князева 


Наутро после застолья испытуемым сначала предоставили воз- 
можность попробовать свои силы за рулем автотренажеров: оба 
не раз «проехались» по газонам и кюветам. 


одинаковые дозы спиртного по- 
разному пьянят людей, мы и 
прежде знали, поэтому показа- 
ния прибора нас не удивили. 
Неожиданным оказалось другое. 
Тесты обнаружили, что и в этом 
состоянии, которое квалифици- 
руется как легкое опьянение, 
оба участника не просто на- 
много снизили все свои преж- 
ние показатели, но и вопреки 
логике не обнаружили соответ- 
ствия со «своими» промилле. 
Парадоксально^ но факт: тот, у 
кого их уровень составил всего 
0,5, растерял водительские ка- 
чества в гораздо большей сте- 
пени, чем другой участник, пья- 
невший куда быстрее. Как ви- 
дите, и отсюда следует, что ре- 
акция на спиртное у нас далеко 
не одинаковая, и выводить 
здесь какие-то общие нормы, 
строить прогнозы о возможных 
последствиях дело несерьезное, 
да и бесполезное. Алкоголь и 
вождение автомобиля во всех 
вариантах понятия несовмести- 
мые, что лишний раз подтвер- 
дили дальнейшие исследова- 
ния. 

Выпили еще «по сто», и вот 
тут хмель уже ударил в голо- 
ву. Это стало ясно, когда в оче- 
редной технологической паузе 
за столом возникла та беспоря- 
дочная и шумливая беседа, ко- 
торую популярный комедийный 
актер в одном фильме выразил 
словами «Хорошо сидим!» Но в 
нашем случае, понятно, не раз- 
гуляешься, «люди в белых ха- 
латах» (здесь пора, наверное, 
и назвать их — кандидаты ме- 
дицинских наук В. Лисин, 
П. Сельцовский и инженер 
А. Корнеев) не давали «под- 
опытным» поддаться соблазну 
и твердо держали в руках браз- 
ды эксперимента. Пришло вре- 
мя, и они, прервав наш «инте- 
ресный разговор», пригласили 
и уже знакомому газоанализа- 
тору. Первый вышел на 1,4 про- 
милле, второй, как ни собирал- 
ся с силами, «выдул» лишь 0,9, 
хотя признаки опьянения у не- 


го проявлялись все сильнее. 
Часы показывали 22.15. 

Экспериментаторы, посове- 
щавшись, решили налить каж- 
дому по последней рюмке. Вы- 
пили-закусили. Первый участ- 
ник, озадаченный, а может 
быть, раззадоренный тем, что 
у него, мол, «взгляд тверже», а 
«промилльность» почему-то вы- 
ше, чем у другого, попросил 
провести незапланированный 
тест. Каи это бывает со многи- 
ми в подобных состояниях, 
его тянуло «соревноваться». 
Сотрудники лаборатории пошли 
ему навстречу. Результат был 
совсем плох — не более 40% от 
того, что он показывал в нор- 
мальном состоянии. А второй 
участник? Вы помните, что «по 
форме» его опьянение можно 
было отнести и легким. С ним 
еще хуже. Он вообще, как го- 
ворят, отключился и тыкал в 
клавиши совершенно невпопад, 
не сумев справиться ни с од- 
ним заданием. Вы спросите, а 
как же это увязать с его 1,0 
промилле алкоголя в крови? 
Объяснения этому мы получи- 
ли, но они могут интересовать 
разве что медиков. 

Итак, «товарищеский ужин» 
закончился. В 23.00 нас развез- 
ли по домам. Мы держались 
реальностей: когда утром на 
работу, в гостях стараются не 
засиживаться. Напомним, выпи- 
то было по 350 г водки, а «по- 
следняя рюмка» — около 11 ча- 
сов вечера. Засыпая, каждый 
из нас, конечно, думал о том, 
что день грядущий нам гото- 
вит. Ибо, нечего греха таить, 
хоть и редко, но подобные «по- 
сиделки» случались у нас и по- 
всамделишному. И наутро, ни- 
чего, ездили потихоньку, да и 
самочувствие было как будто 
нормальным. Что же покажут 
завтра приборы? 

Автомобили нас все-таки по- 
просили оставить в гараже, а 
воспользоваться услугами так- 
си. Как говорится, береженого 


бог бережет. И вот к 9.00 мы 
снова были в лаборатории. Со 
стороны, говорят, можно было 
сразу определить, кто в каком 
качестве участвовал во вчераш- 
нем эксперименте. Однако оба 
водителя утверждали, что чув- 
ствуют себя если не прекрас- 
но, то совсем нормально, а на 
вопрос, могут ли сесть за руль, 
без всяких колебаний ответили 
утвердительно. Таковы были их 
субъективные ощущения. Но 
как они часто нас подводят, к 
сожалению. 

Напомним, после застолья 
прошло десять с лишним ча- 
сов. Сначала, как водится, кон- 
троль общего физического со- 
стояния. У первого — все в по- 
рядке: пульс — 65, артериаль- 
ное давление — 120/80. А со- 
держание алкоголя? Вот тебе 
раз — 0,51 Как при легком 
опьянении. У второго — алко- 
голя ноль, но остаточные явле- 
ния налицо: пульс — 85 (до на- 
чала эксперимента — 66), арте- 
риальное давление 135/90 (обыч- 
но у него 120/85). Снова неожи- 
данные результаты. Для самих 
водителей, по крайней мере. 
Но, может быть, все это на их 
профессиональных качествах не 
скажется? Все-таки опыт вож- 
дения немалый, может, он ком- 
пенсирует ухудшение других 
параметров? Да и неизвестно, 
ухудшились ли они. Давайте 
проверим. Где ваши хитрые 
приборы? 

И вот снова тест за тестом, а 
затем ожидание результатов. К 
11.00 они готовы: работоспособ- 
ность у того и другого водите- 
ля упала на 15%, реакция — на 
11%, двигательные навыки 
ухудшились на 17%. Чудес не 
бывает. Водители смущены. А 
что думают специалисты? Со- 
трудники лаборатории физио- 
логии труда водителей ВНИИ БД, 
помогавшие нам провести этот 
эксперимент, считают, что все 
в порядке вещей, как говорит- 
ся, по науке. Наш реальный 
опыт подтвердил то, что пока- 


зали и другие исследования: 
после подобных выпивок за 
руль на следующий день са- 
диться нельзя ни под каким ви- 
дом. Конечно, какие-то прибли- 
зительные расчеты времени, в 
течение которого алкоголь вы- 
водится из нашего организма, 
существуют. Но никто не даст 
никаких гарантий, что в вашем 
конкретном случае все будет 
протекать именно таким об|^- 
зом. От слишком многих при^ 
чин, учесть которые обычный 
человек, то есть неспециалист, 
не в состоянии, зависят осо- 
бенности и последствия опьяне- 
ния. И от нашего с вами физи- 
ческого и эмоционального со- 
стояния, и от вида сопутствую- 
щих напитков, и от количества 
и характера съеденного за сто- 
лом, даже от числа выкурен- 
ных за вечер сигарет. В общем, 
у нас не хватило страницы в 
блокноте, чтобы уместить этот 
перечень. 

Что ж, пора делать вывод. 
Впрочем, он очевиден, вы сами 
можете его сделать. А нам хо- 
чется дать всем совет. Если вы 
водитель и должны на следую- 
щий день сесть за руль, то за 
праздничным столом последняя 
рюмка для вас должна быть 
намного раньше, чем^ когда все 
нальют «по последней». Третья- 
четвертая — и баста, это будут 
как раз те 100 — 150 граммов, 
которые за ночь и в самом деле 
выветрятся. Если же вовремя 
остановиться не удалось, на 
следующий день вы можете 
быть только пассажиром. Не 
стоит испытывать судьбу и рис- 
ковать, а управлять автомоби- 
лем в таком состоянии, о кото- 
ром здесь говорилось, всегда 
риск, и довольно большой. Мо- 
жет быть, кто-то, прочитав эти 
строки, ухмыльнется про себя: 
мол, и после более серьезных 
доз бог, как говорится, мило- 
вал. Так ведь до поры до вре- 
мени! 

БРИГАДА «ЗА РУЛЕМ» 
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Не так уж много времени прошло с 
тех пор, как созданы у нас в респуб- 
ликах добровольные общества автомо- 
толюбителей. А между тем сегодня им 
отводится немалая роль в автомобиль- 
ной жизни. И хотя свои возможности 
в организационной и воспитательной 
работе среди индивидуальных владель- 
цев транспортных средств они реализо- 
вали еще далеко не полностью, их вли- 
яние на укрепление дисциплины этой 
. категории водителей, повышение куль- 
туры вождения достаточно заметно. 
Тут можно привести немало примеров, 
но, пожалуй, самым убедительным яв- 
ляется тот факт, что разбор наруше- 
ний Правил дорожного движения чле- 
нами общества и принятие к ним мер 
за такие проступки переданы сейчас 
самим первичным организациям 
ДОАМ. А ведь раньше это целиком и 
полностью было прерогативой ГАИ. 
Стало быть, роль общественного пре- 
дупреждения получила признание. Не- 
сколько лет назад были созданы ко- 
миссии по разбору нарушений правил 
движения, а в дополнение к членским 
билетам ДОАМ введены талоны обще- 
ственного предупреждения. 

Однако эта в о6щем-то правильная 
идея при воплощении в жизнь не всег- 
да имела четкое оформление и одно- 
значное толкование. Письма, получае- 



мые Главным управлением ГАИ МВД 
СССР, редакцией журнала, свидетель- 
ствуют о том, что некоторые работники 
ГАИ вообще не признают талоны об- 
щественного предупреждения, другие 
ограничивают сферу их действия толь- 
ко теми регігонаміі, где эти талоны вы- 
даны, и т- д. Отчасти объяснить это 
можно и причинами объективного ха- 
рактера. Дело в том, что до августа 
прошлого года буквально каждое рес- 
публиканское общество автомотолюби- 
телей вводило в обращение талоны сво- 
его образца. Они не только различались 
формой и содержанием, но, что самое 
главное, не имели единой правовой ос- 
новы. Положения об их статусе н по- 
рядке действия разрабатывались и 
утверждались в каждой республике от- 
дельно. Скажем, в Казахстане при на- 
рушении Правил дорожного движения 
членом ДОАМ работник ГАИ обязан 
был сделать об этом отметку и напра- 
вить талон общественного предупреж- 
дения для принятия мер в ту первич- 
ную организацию общества, которая 
выдала его водителю. А в РСФСР, на- 
пример, в такой же ситуации работник 
ГАИ мог поступать по своему усмот- 
рению — либо таким же образом, то 
есть изъять у владельца талон общест- 
венного предупреждения и с соответ- 
ствующей записью направить его для 


разбора в первичную организацию 
ДОАМ, либо сделать компостерную про- 
сечку в талоне предупреждений к во- 
дительскому удостоверению. 

Для устранения этих разногласий, а 
также повышения эффективности мер 
коллективного, товарищеского воздей- 
ствия на членов ДОАМ в августе ми- 
нувшего года было утверждено и вве- 
дено в действие единое для всей стра- 
ны Положение о талоне общественного 
предупреждения. 

Давайте рассмотрим внимательно и 
сам талон, и все вопросы, связанные с 
его применением. На лицевой стороне 
талона (вы видите здесь его образец) 
кроме обязательных реквизитов — но- 
мера членского билета, фамилті, име- 
ни и отчества владельца, наименова- 
ния первичной организации и т. д. — 
есть три годовые графы. В каждой из 
них две строки для подписи председа- 
теля комиссии по разбору нарушений 
Правил дорожного движения при го- 
родской, районной или крупной пер- 
вичной организации ДОАМ. Его под- 
писью подтверждается факт разбора 
проступка водителя комиссией и об- 
щественного реагирования. Но об этом 
чуть позже, а пока запомним, что срок 
действия талона — три года. По кра- 
ям — цифры, обозначающие виды на- 
рушения Правил, за которые в нем мо- 
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жет быть сделана компостерная отмет- 
ка, Перечень их дан на обороте тало- 
на — нарушения правил обгона, про- 
езда перекрестков," маневрирования и 
рядности движения, невыполнение тре- 
бований сигналов светофора, другие 
нарушения. 

Теперь за все эти нарушения Правил 
членом ДОАМ работники ГАИ обязаны 
делать компостерные отметки не в та- 
лоне предупреждений, который выда- 
ется вместе с водительским удостове- 
реішем, а в талоне общественного пре- 
дупреждения. Поставив дату отметки и 
свою подпись, они оставляют талон вла- 
дельцу, а тот обязан, в свою очередь, 
не позже чем через пять дней по воз- 
вращении из поездки сообщить о слу- 
чившемся председателю первичной ор- 
ганизации. Если в течение месяца с 
момента нарушения Правил в талоне 
не появится скрепленная печатью под- 
пись председателя комиссии, о чем шла 
речь выше, талон теряет силу и при 
следующем нарушении инспектор ГАИ 
может применять к водителю обычные 
меры воздействия из тех, что преду- 
смотрены действующим законодатель- 
ством. Кстати, на обороте талона есть 
три графы для отметок об уплате еже- 
годных членских взносов. Надо иметь 
в виду, что отсутствие таких отметок 
за текущий год также делает талон не- 
действительным. 

Как видите, по сравнению с тем пе- 
речнем нарушений Правил, который 
есть в талоне при водительском удо- 
стоверении, в талоне общественного 
предупреждения нет таких, как превы- 
шение скорости и невыполнение требо- 
ваний о предоставлении беспрепятст- 
венного проезда спецтранспорту с 
включенными звуковыми или световы- 
ми сигналами. Это не случайно. При 
таких нарушениях меры воздействия к 
водителям принимаются в соответствии 
с действующим законодательством не- 
зависимо от того, являются они чле- 
нами ДОАМ или нет. Точно так же мо- 
жет поступать инспектор ГАИ при не- 
подчинении водителя работшікам ми- 
лиции, нарушении им правил перевоз- 
ки пассажиров или проезда пересече- 
ний с железными дорогами и, уж ко- | 
нечно, при совершении дорожно-тран- 
спортного происшествия. Повторяем, 
во всех этих случаях талон обществен- 
ного предупреждения не принимается 
во внимание. Наконец, при повторном 
в текущем году нарушении Правил, 
повлекшем за собой отметку в талоне ! 
общественного предупреждения, ко- 
миссия ДОАМ выносит решение о его 
изъятии до конца года. При утере та- 
лона дубликат выдается в следующем 
году. 

Осталось ска.зать, что, в отличие от і 
ранее действовавшего в некоторых рес- 
публиках порядка, теперь талон об- 
щественного предупреждения действи- 
телен только тогда, когда водитель — 
член ДОАМ управляет личным, а не ' 
служебным автомобилем. 

Есть все основания полагать, что 
введение единого для всей страны По- 
лО'“:еііия о талоне общественного пре- 
дупреждения ДОАМ послужит даль- 
нейшему укреплению авторитета 
этой массовой организации и дисцип- 
лины ее членов, и в конечном счете — 
повышению безопасности движения. 

А. ДУГИНОВ, 

сотрудник Главного управления ГАИ 
МВД СССР, подполковник милиция 



Этот огромный «Уралэ опроісвінуп врезавшийся в него маленький іЗапоро* 
жец». Представляете, какой силы был удар, если у грузовика оторвалось левое 
переднее колесо. Устамоелено, что скорость малоліпражкн была почти пре- 
дельной — 105 км/ч. А между тем дело происходило в ивселеином пункте — в 
поселке Садовый Дальнегорского района Приморского края. , Куда же спешил 
яодитель «Запорожца» под номером 46-89 ПРЯ ВеткояскийІ Он обгонял другой 
автомобиль, надеясь, яидммо, успеть закончить маиеар перед приближающимся 
наястречу «Уралом». Мы гояормм об зтом предположительно, потому что маин- 
ных намерений Веткояского, уяы, ужа не узнать: он скончался по дороге ■ 
больницу. 

Что же он, поздно уяидел прелягстяне на своем пути? Да наг, не могло быть 
такого. Авария случилась ясным летним днем на прямом участке дороги, где 
видимость составляла не меньше полутора километров. Может тормоза отказа- 
• ли? Нет, автомобиль был полностью исправным. Значит, наверняка подумает 
читатель, водитель был просто пьян. Совершенно верно. А нетрезвому человеку 
все представляется я другом свете. Как правило, свои возможности он авно 
переоценивает, а реальной опасностью пренебрегает. И вот закономерный и, 
увМі трагический исхо;^ 

Ю. КРИКУНОВ, 
инспектор дорожио- патрульной службы ГАИ 

Приморский край, 

' Дальньгорскии район 
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Еще каких-нибудь 30 лет назад этот 
вопрос следовало бы поставить иначе: 
можно ли ездить зимой? Действитель- 
но, трудности зимней эксплуатации, 
скажем, «Москвича — 401» были на- 
столько велики, что сомневаться не 
приходилось; появился по утрам ле- 
док на лужах — ставь машину на при- 
кол. Но шло время, быстро совершен- 
ствовалась автомобильная техника, и 
теперь владелец «Жигулей» часто при- 
ходит к выводу: «А зачем мне ста- 
вить машину, если она хорошо заво- 
дится при — 25°, а то и при — 30®? Да 
и в инструкции написано, что автомо- 
биль рассчитан на эксплуатацию др 
— 40° С». Это, конечно, правильно. Ез- 
дить зимой на современном автомоби- 
ле можно. Но всегда ли стоит это де- 
лать? 

Мы попросили поразмышлять на эту 
тему опытного автомобилиста, много 
лет связанного с испытательной рабо- 
той, А. МОИСЕЕВИЧА. 

Не будем останавливаться на случа- 
ях, когда автомобиль в силу тех или 
иных причин жизненно необходим 
ежедневно (здесь критерием будет 
только наличие водительского опыта, 
который без всяких скидок должен 
быть на профессиональном уровне). 
Подобные обстоятельства встречаются 
довольно редко. Обычно машина ис- 
пользуется для поездок на отдых или 
по бытовым делам, а ее цена и заботы 
о ней в семье весьма ощутимы. Вот о 
такой ситуации и нужно поговорить 
подробнее. 

Сначала несколько слов о самом 
главном — о безопасности. Зимняя езда 
весьма специфична, и одной только 
осторожности здесь недостаточно. Не- 
обходимо умение владеть автомобилем 
на скользкой дороге, знание особенно- 
стей работы узлов и систем в условиях 
низких температур, — короче говоря, 
надо быть искушенным автомобили- 
стом. Если ваш водительский опыт ог- 
раничивается летними поездками по 
хорошим дорогам — не рискуйте и с 
наступлением ненастной осенней пого- 


ды ставьте автомобиль на стоянку. 
Позже, совершенствуя мастерство вож- 
дения, вы сами увидите, когда управ- 
ление автомобилем в трудных дорож- 
ных условиях станет для вас делом до- 
ступным, не требующим перенапряже- 
ния. Но если вы умелый водитель, то 
вопрос о целесообразности зимней экс- 
плуатации следует рассмотреть с тех- 
нических и экономических позиций. 

Первостепенный вопрос, который 
больше всего волнует автомобили- 
стов, — оценка вреда, который нано- 
сит машине коррозия, поскольку от 
нее преимущественно страдает самая 
дорогая часть машины — кузов. 

Есть два главных фактора, которые 
отличают зимние условия от летних. 

Во-первых, при езде по улицам и 
шоссейным дорогам автомобиль посто- 
янно подвергается воздействию солей, 
которыми посыпают проезжую часть 
для предохранения от гололеда. Мера 
эта необходима, поскольку направлена 
на снижение аварийности, хотя и спо- 
собствует коррозии металла. Использо- 
вание на дорогах смеси хлоридов с пе- 
ском постоянно расширяется, а эконо- 
мичных и безвредных конкурентов у 
нее пока нет. По зарубежным данным, 
количество соли, попадающей на 1 м^ 
дороги в течение зимы, составляет в 
среднем 4,5 кг. Кстати, песок, содер- 
жащийся в смеси, тоже далеко небез- 
вреден — отбрасываемый с большой 
скоростью колесами, он наносит удары 
по покрытию деталей и вызывает по- 
явление в нем микротрещин, которые 
служат очагами для возникновения 
коррозии. 

Во-вторых, зимой влага на металли- 
ческие части поступает постоянно, а не 
только в сырую погоду, как летом. 
Причина этого — конденсат, образую- 
щийся вследствие перепада темпера- 
тур прогретых и холодных деталей ав- 
томобиля. 

Таким образом, зимняя дорога соз- 
дает благоприятные условия для воз- 
никновения и развития электрохими- 
ческих процессов коррозии. Разумеет- 
ся, если вы будете ездить по местным 


дорогам, которые смесью не посыпают, 
то и урон для кузова будет соответст- 
венно меньше. Но обычно это одновре- 
менно означает, что за дорогой нет 
надлежащего ухода, и ездить в таких 
условиях на легковом автомобиле — 
значит подвергать его неоправданным 
перегрузкам. 

В значительной мере губительное 
действие коррозии можно предотвра- 
тить, если заблаговременно обрабо- 
тать кузов химически активными за- 
щитными препаратами, как это описы- 
валось в серии статей «Защищенный ку- 
зов» («За рулем», 1979, № 9 — 12). Ра- 
бота эта в домашних условиях даже 
при наличии необходимого оснащения 
весьма трудоемка — при средней ква- 
лификации на нее уходит около двух 
недель, если все делать тщательно. Ес- 
ли же последним условием пренебречь, 
то и результат не будет достигнут. 
Целесообразно поэтому основную часть 
работы возложить на СТО (хотя стоит 
она недешево), поскольку и после по- 
требуется довольно большая индиви- 
дуальная доработка. 

Решите, что такие ежегодные хло- 
поты для вас слишком обременитель- 
ны, — воздержитесь от зимней экс- 
плуатации, и вы продлите срок «жиз- 
ни» кузова до серьезного ремонта при- 
менительно к городским условиям 
приблизительно в два раза. Стоит от- 
метить также, что сама по себе отри- 
цательная температура не вызывает 
коррозионного воздействия на металл, 
более того, химические реакции при 
ней замедляются. Поэтому, выполнив 
требования инструкции по консерва- 
ции перед постановкой автомобиля на 
открытую стоянку или в неотапливае- 
мый гараж, вы можете быть спокой- 
ны — коррозия будет минимальной. 

Для упрощения дальнейших рассуж- 
дений условно разграничим зимнюю 
эксплуатацию по климатическим ха- 
рактеристикам — в средней полосе, где 
температура колеблется от оттепели до 
— 20°, редко опускаясь до — 30°, и 
в местности с более суровым климатом. 


МОТОРНЫЕ 

МАСЛА 

ДЛЯ 

«ЖИГУЛЕЙ» 


Смазочным материалам журнал по- 
святил не одно выступление квалифи- 
цированных специалистов. Каждое из 
них давало ответы на многочисленные 


интересующие автолюбителей вопросы 
общего и частного характера, посвя- 
щенные применению масла вообще и 
конкретной марки в конкретном агре- 
гате. Автор очередной статьи на эту 
тему инженер В. ДОРФМАН, занима- 
ющийся на Волжском автозаводе ис- 
следованием поведения горюче-смазоч- 
ных материалов в двигателях «жигу- 
лей». 

Роль моторного масла, предназначен- 
ного для смазки семейства форсирован- 
ных карбюраторных двигателей ВАЗ. 
многогранна. Оно не только оказывает 
собственно смазывающее воздействие, но 
и должно предотвращать образование 
лаков, нагаров, низкотемпературных 
осадков, защищать двигатель от ржавле- 
ния. отводить тепло от трущихся дета- 
лей и при этом не вспениваться, обла- 
дать высокой химической стабильностью 
и рядом других свойств. 


Обеспечить все эти многочисленные 
требования могут только моторные мас- 
ла, изготовленные с добавлением в вы- 
сокоочищенные минеральные масла спе- 
циальных присадок. В маслах для «жи- 
гулей» концентрация присадок состав- 
ляет 10 — 15%, а в отдельных марках и 
того более. 

Заводская инструкция рекомендует 
применять для двигателя М8ГИ, М10ГИ, 
М12ГИ (ТУ 38-101-48-75) или М8Г,, 
М6з/10Г,. М12Г, (ГОСТ 10541—78. до 

1980 года ТУ 39-101-415-78). Все они изго- 
товлены на основе одних и тех же мине- 
ральных масел. Разница между ними 
лишь в том, что для марок с индексом 
«ГИ» применяют присадки фирмы «Луб- 
ризол», а с индексом «Гі» — отечествен- 
ные. 

Свойства масла изменяются в зависи- 
мости от условий эксплуатации, времени 
года и технического состояния мотора. 

Взятое из картера двигателя через не- 
большой промежуток времени масло от- 
личается и видом и качеством от свеже- 
го. В первую очередь заметен более 
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ЕЗДИТЬ ЗИМОЙ? 


где морозы от — 30° до — 50° являют- 
ся нормальной зимней погодой. 

В средней полосе пуск двигателя лю- 
бой модели, конечно, если он хорошо 
отрегулирован, не изношен и заправ- 
лен ♦зимним* маслом, не требует ка- 
ких-либо дополнительных средств, по 
крайней мере до температуры — 20°, то 
есть в преобладающем большинстве 
случаев. Это обстоятельство многих 
искушает на ежедневное пользование 
машиной. Однако сколько же времени 
при этом расходуется непродуктивно! 
Нужно смести снег, отпереть замерз- 
шие замки, пустить и прогреть двига- 
тель, а затем долго ехать с малой ско- 
ростью, чтобы прогреть агрегаты ходо- 
вой части... Если ваш маршрут обес- 
печен коммунальным транспортом, то 
баланс времени, как правило, оказы- 
вается не в пользу личного автомоби- 
ля. Признайтесь себе откровенно: не 
носят ли ваши выезды чисто престиж- 
ііый характер? И не лучше ли побе- 
речь машину, поскольку каждый пуск 
и прогрев заставляет работать детали 
в далеко не оптимальном для из носов 
режиме? К тому же нельзя сбрасывать 
со счетов дополнительные затраты топ- 
лива в период прогрева, которые суще- 
ственно увеличивают средний техниче- 
ский его расход — по меньшей мере на 
20 7о. а при коротких маршрутах с дли- 
тельными стоянками — в полтора 
раза. 

Что же касается местностей с холод- 
ным климатом, то здесь подход к воп- 
росу должен быть еще более серьез- 
ным. 

Первое что нужно учесть — рабо- 
тоспособность резинотехнических и 
других неметаллических изделий. На 
автомобиле применяется много сортов 
резин, морозостойкость большей части 
их не ниже — 40° (по действующим 
техническим условиям), а в менее от- 
ветственных деталях даже — 30°. 
более низких температур выпускаются 
специальные ♦северные* сорта с гаран- 
тированной работоспособностью до 
— 60°; естественно, на серийные авто- 


мобили эти материалы не идут. Это оз- 
начает, что уже при температурах 
— 40° и даже — 30° резиновые детали 
теряют эластичность, становятся хруп- 
кими и при начале работы могут раз- 
рушиться. Особенно неблагоприятны 
условия работы сальников: их рабочие 
кромки примерзают к сопряженной 
металлической детали из-за наличия 
конденсата влаги в агрегате, а при на- 
чале вращения могут оторваться. Та- 
кой дефект неоднократно отмечался в 
ходе спецріальных испытаний автомо- 
билей. В замерзших изоляционных де- 
талях электрооборудования при тряске 
появляются трещины, которые могут 
стать причиной отказов в пути. 

Второе обстоятельство, имеющее 
принципиальное значение, заключает- 
ся в том, что в условиях сильных мо- 
розов обычные масла, смазки и техни- 
ческие жидкости в большинстве своем 
непригодны. Применение их в ряде уз- 
лов может привести к самым неприят- 
ным последствиям — от повышенного 
износа или поломки деталей до ава- 
рийной ситуации из-за отказа одной из 
управляющих систем. Планируя экс- 
плуатацию автомобиля при темпера- 
турах ниже — 30°, нужно заменить все 
масла, смазки и жидкости низкотемпе- 
ратурными, так называемыми север- 
ными. 

Совершенно недопустимо заниматься 
экспериментами, основанными на соб- 
ственных догадках или аналогиях с 
другой транспортной техникой. Так, 
разбавление гипоидного масла дизель- 
ным топливом на одну треть (подобные 
♦советы* приходилось слышать) соот- 
ветственно снижает процентное содер- 
жание противозадирной присадки, что, 
естественно, ведет к быстрому выходу 
гипоидных шестерен из строя. Еще 
опаснее такие ♦опыты*, как добавле- 
ние спирта в гидропривод тормозов. 
Местный перегрев колесного тормоза 
может произойти и при жестоком мо- 
розе, а последствия вряд ли нуждают- 
ся в комментариях. . 

Отдельно нужно сказать о пробле- 
мах пуска двигателя при очень низ- 


ких температурах. Серийного произ- 
водства автономных предпусковых по- 
догревателей пока еще нет. Агрегат 
это сложный, и изготовить его само- 
стоятельно так, чтобы он был работо- 
способным и безопасным, невозможно. 
Все практически используемые средст- 
ва можно разделить на две группы: с 
применением открытого пламени (на- 
пример, паяльная лампа) и с примене- 
нием электронагревателей. Что касает- 
ся первых, то можно лишь заметить: 
пожар на автомобиле — дело доволь- 
но убыточное. Электронагреватели же 
могут быть весьма эффективными, но, 
к сожалению, для индивидуальных 
владельцев машин их нельзя рекомен- 
довать. Дело в том, что бытовая элект- 
росеть выполнена двухпроводной, а 
действующие в СССР правила эксплуа- 
тации электрических устройств требу- 
ют, чтобы электроприборы напряже- 
нием более 36 В, применяемые вне су- 
хих помещений, подключались только 
по трехпроводной системе, в которой 
третий провод — заземление. Пренеб- 
режение этим требованием не раз при- 
водило к трагическим последствиям. 

Подводя итоги сказанному, надо вер- 
нуться к вопросу, с которого начали 
разговор: стоит ли ездить зимой? 

Да — если вы опытный автомоби- 
лист, имеете возможность выполнить 
все технические требования для обес- 
печения безопасной эксплуатации, соз- 
нательно идете на сокращение ресур- 
са автомобиля и связанные с этим зат- 
раты, а текущие автомобильные хлопо- 
ты на морозе для вас не страшны. 

Нет — если для вас важны долговеч- 
ность автомобиля, трудоемкость и сто- 
имость его содержания, а езда по зим- 
ним дорогам не соответствует вашей 
водительской квалификации и вы бла- 
горазумно не хотите подвергаться ри- 
ску или просто тратить время и силы 
на преодоление зимних автомобильных 
трудностей. Безусловно нет — если вам 
предстоит эксплуатировать автомобиль 
в суровом климате с сильными моро- 
зами. 


темный цвет. Все изменения — следст- 
вие химических и физических процес- 
сов, происходящих в нем самом, а также 
под влиянием продуктов внешнего за- 
грязнения. Содержащиеся в масле угле- 
водороды подвергаются одновременно 
окислению, полимеризации и разложе- 
нию. 

Наиболее интенсивно эти явления 
протекают при высоких температурах и 
в присутствии металлов и сплавов. Про- 
дукты окисления масла могут быть кис- 
лыми (карболовые, асфальтеновые кис- 
лоты и окси кислоты, эстолиды) и нейт- 
ральными (смолы, асфальтены, карбоны, 
карбоиды). Присадки в моторном масле 
снижают быстроту окисления, нейтрали- 
зуют и диспергируют его продукты (под- 
держивают в мелкодисперсном взвешен- 
ном состоянии), не допуская их отложе- 
ния на деталях. 

Двигатели в реальных условиях экс- 
плуатации работают на самых разных 
режимах. Применительно к влиянию на 
масло обычно рассматривают два проти- 
воположных — высокотемпературный и 
низкотемпературный. 


На первом температура масла в кар- 
тере может достигать -ЬІЗО — 150° С. Этот 
режим наиболее опасен образованием 
нагаров и лаков на деталях цилиндро- 
поршневой группы и пригоранием ко- 
лец. 

На втором температура масла в карте- 
ре довольно низкая {+ 30 — 40° С) и усло- 
вия его работы хуже, чем на высокотем- 
пературном режиме. Это объясняется 
тем. что в холодном двигателе ухудша- 
ется процесс горения топлива и увели- 
чивается количество продуктов неполНо- 
гр сгорания (углистых частиц, водяных 
паров, тяжелых фракций топлива, кис- 
лотных соединений и других). Они актив- 
но конденсируются на холодных деталях 
и попадают в масло. В результате усили- 
вается загрязнение и окисление масла, а 
наличие воды в нем способствует объ- 
единению загрязняющих примесей в 
крупные конгломераты и выпаданию их 
в осадок, который принято называть низ- 
котемпературным шламом или низкотем- 
пературными отложениями. Накаплива- 
ясь на деталях двигателя, низкотемпера- 
турные отложения нарушают их нор- 


мальную смазку, снижают надежность 
мотора. 

Специальные испытания различных 
моторных масел на высокотемператур- 
ном и низкотемпературном режимах по- 
казали, что все масла группы «Г» на- 
много превосходят по характеристикам 
популярное АС-8. Суммарная оценка за- 
грязнений поршня на высокотемператур- 
ном режиме у него в 10 — 15 раз хуже, 
чем у М12Г|, а количество низкотемпера- 
турных отложений в 45 раз больше. Вот 
почему недопустимо применять для «жи- 
гулей» моторные масла иных марок, кро- 
ме перечисленных в начале статьи. 

В среднем масло служит 10 тысяч ки- 
лометров. К концу этого пробега сраба- 
тывается большая часть присадок, и его 
необходимо заменять. Перед очередной 
заправкой двигатель желательно про- 
мыть специальным маслом ВНИИНП-ФД 
Оно удаляет лаки и нагары, растворяет 
отложения, образующиеся в процессе 
работы двигателя. При эксплуатации ав- 
томобиля зимой пробег между сменами 
масла полезно сократить до 6-7 тысяч 
километров. 
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КЛУБ 
^^АВТОЛЮБИТЕЛЬ 



Опубликованные в январском (3-я 
стр. обложки) и декабрьском (стр. 8) 
номерах журнала «За рулем» за 1979 
год материалы о приборах^ облегчаю- 
щих пуск двигателя в мороз, вызвали 
большой интерес читателей. Владелец 
«Запорожца» волгоградец В. ПРОНІІ- 
ЧЕВ уже несколько лет успешно ис- 
пользует на своей машине прибор, соз- 
данный на базе реле напряжения 
РРЮѲ (можно РР310), применяемого 
на «запорожцах». «Нам, инвалидам, — 
пишет он, — трудно, а порой невоз- 
можно раскрутить двигатель ручкой, 
чтобы пустить его, поэтому много- 
искровое зажигание нам очень помо- 
гает*. 

Предлагаем вниманию читателей его 
вариант прибора. 


■ 


«Тщательно проверяю углы установ- 
ки передних колес и их балансировку, 
слежу за давлением в шинах, но уст- 
ранить ускоренный износ их не могу. 
К тому же при движении машину тя- 
нет в одну сторону. Что делать?» С 
подобными вопросами в редакцию об- 
ращаются многие автолюбители. Мы 
попросили ответить им директора СТО 
№ 15 объединения «Мосавтотехобслу- 
живанне» инженера С. РЕВУНОВА. 

ПРОВЕРКА 

ГЕОМЕТРИИ 

ШАССИ 

При создании автомобиля конструкто- 
ры рассчитывают оптимальное положе- 
ние колес относительно базовой дета- 
ли — днища кузова, определяют преде- 
лы и характер изменений этого положе- 
ния при работе подвесок и рулевого уп- 
равления. Соблюдение заданных взаимо- 
связей всех узлов и агрегатов ходовой 
части — необходимое условие хорошей 
устойчивости и управляемости автомоби- 
ля. а такѵке нормального износа шин. 

Почти все комплексные размеры, опре- 
деляющие геометрию шасси, обеспечива- 
ются системой допусков на изготовление 
отдельных деталей кузова и подвесок, 
регулировке подлежат только углы раз- 
вала и схождения передних колес. Одна- 
ко не всегда такие регулировки позволя- 
ют достичь желаемого результата. Чаще 
всего это означает, что в автомобиле 
имеются какие-то деформации, вызвав- 
шие нарушение пространственного поло- 
жения осей или кинематики их подвесок. 
Деформации могут появиться вследствие 
«пробоя» подвесок при переезде через 
препятствия, повреждений в результате 
аварии, а также после ремонта кузова. 
Нередко вводят в заблуждение аварий- 
ные повреждения, после которых ремонт 
сводился только к восстановлению внеш- 
него вида. 

Как же проверить геометрию шасси? 

На днище кузова каждого автомобиля 


Проверка геометрии шасси при помощи 
линееи НАМИ на СТО Ій 15. 


можно выделить так называемые конт- 
рольные точки, взаимное расположение 
которых оговорено в чертежах. К ним 
относятся некоторые резьбовые отвер- 
стия для крепления агрегатов, техноло- 
гические отверстия в панелях, элементы 
штампованных деталей. Эти точки при- 
нимают за базу при проверке. 

Для осуществления самой проверки 
филиал НАМИ разработал специальные 
мерительные приспособления НАМИ-77. 
Это — линейки, свободно подвешивае- 
мые при помощи переходных деталей к 
базовым точкам автомобиля, поднятого 
на подъемнике. Поскольку точки распо- 
ложены попарно и симметрично относи- 
тельно продольной оси автомобиля, ли- 
нейки оказываются подвешенными по- 
перек дннищ, как это видно на фото. 
Высота подвесов для линеек выбрана 
так. что при отсутствии деформации 
все линейки будут находиться в одной 
плоскости. Визирные кольца на линей- 
ках, соответствующие средней линии 
днища, разместятся на одной прямой. 
Таким образом, простая и оригинальная 
конструкция приспособления позволяет 
вести визуальный контроль по принципу 
прицела, причем наглядно определян>тся 
все основные виды деформаций днища — 
горизонтальная, вертикальная и винто- 
вая. Правильность визирования может 
быть проверена посредством механиче- 
ских контрольных устройств. 

Если одна и.аи несколько линеек от- 
клоняются, их доводят 'ДО необходимого 
уровня, смещая по подвесу, а по величи- 
не этого смещения определяют увод со- 
ответствующей базовой точки от нор- 
мального положения. 

Дополнительно ко всему этому линей- 
кой НАМИ 80 определяют смещение 
осей, установив машину на ровной пло- 
щадке. 

Результатом общей проверки будет ис- 
черпывающая информация о геометрии 
шасси обследуемого автомобиля. 

В настоящее время освоено промыш- 
ленное производство комплектов мери- 
тельных линеек НАМИ для оснащения 
ими всех СТО. 

Проверка геометрии автомобиля зани- 
мает всего 15 — 20 минут, а по стоимости 
находится на уровне операции по про- 
верке развала и схождения колес. 

Опыт нашей станции показывает, что 
заниматься геометрией целесообразно, 
когда не удается регулировкой углов ус- 
тановки колес устранить повышенный 
износ шин. а также после сильных уда- 
ров ходовой части, любых аварийных 
повреждений или кузовных ремонтов. 
Небольшие дополнительные затраты на 
периодический контроль позволят во- 
время выявить деформации и тем самым 
избежать серьезных неприятностей, свя- 
занных с ускоренным износом шин или 
с ухудшившейся управляемостью авто- 
мобиля. 


Эс1)фект многоискрового зажигания со- 
стоит в том, что при пуске двигателя 
стартером или рукояткой, когда обороты 
коленчатого вала малы и контакты пре- 
рывате.пя относительно долго ізазомкну- 
ты. контакты моего прибора замыкаются 
и размыкаются с большой частотой (око- 
ло 150 Гц), вызывая одновременно раз- 
ряды на свече. Поток искр, во-первых, 
способен восп.ламеннть смесь в цилинд- 
рах. когда она не поджигается одной 


ЗАМЕНА 

ЗАЩИТНЫХ 

ЧЕХЛОВ 


В. Гурин из села Матвеевка Орен> 
бургской области, А. Лукьяячук из 
Минска, А. Шаннчев из подмосковного 
Подольска, другие владельцы автомо- 
билей «Нива» просят подробнее рас- 
сказать о технологии замены защит- 
ных чехлов в приводе передних колес. 
Учитывая, что ВАЗ — 2121 «живут», как 
правило, вдалеке от сервисных станций 
и необходимой эксплуатационной ли- 
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(штатной) искрой, а во-вторых, очищает 
электроды от попавших на них бензина 
или масла. Вместе с тщательной подго- 
товкой двигателя — заправкой соответ- 
ствующими маслами, ретѴлнровками си- 
стем и т. п. — это обеспечивало пуск 
«Запорожца» при морозе 27*" С (более 
низких температур в нашей местности 
не было). 

Порядок переделки реле РР109 и 
РР310, снятых с машины из-за неис- 
правностей, одинаков. 


Параметры 

РВ 

РН 

Число витков об- 
мотки 

3000±10 

1150±10 

Марка прювода 

ПЭВ-2 

ПЭВ-2 

Диаметр провода, 
мм 

0,17 

0.29 

Сопротивление об- 
мотки, Ом 

110±6 

18±1 

Зазор между яко- 
рем и сердечни- 
ком. мм: 
при замкнутых 
контактах 

0.25—0.45 

1.2- 1,4 

при разомкнутых 
контактах 

0,5— 0.6 

— 


Аккуратно высверливаем и снимаем 
клеммы Я (ВЗ — в скобках обозначение 
клемм реле РР310) и К (В) и удаляем все 
сопротивления. На заклепки кладем 
подходящие металлические шайбы и рас- 
клепываем их. РВ — реле включения 
остается без изменений, а на катушке 
РН — реле напряжения отсоединяем и 
изолируем обмотку, сделанную из тол- 
стого провода (для справок в таблице 
приведены обмоточные данные остаю- 
щихся катушек). Верхний конец обмотки 
РН при помощи кабельного наконечника 
соединяем с корпусом РН, используя 
винт крепления якоря, как сделано в РВ. 
Неподвижный контакт РН соединяем 
проводом сечением 1.5 мм^ с корпусом. 
Остальные соединения проводов выпол- 
няем согласно схеме. 

Из удаленной ранее клеммы К (В) изго- 
товляем перемычку, посредством кото- 
рой соединяем сердечники катушек РВ 
и РН. 

Наладка реле заключается в установке 
зазоров между контактами в соответст- 
вии с таблицей и регулировке четкости 
срабатывания контактов при помощи 
пружинок. 

Для этого подключаем питание 
(12 В) к клемме Ш и корпусу. Кон- 
такты РВ должны замкнуться, а контак- 
ты РН — вибрировать. При замыкании 
клеммы Б на корпус контакты РВ долж- 
ны остаться замкнутыми, а контакты 
РН — разомкнуться. После устранения 
замыкания контакты РН снова должны 
вибрировать. 


Реле устанавливаем слева от штатного 
реле РРЗЮ, для чего сверлим три отвер- 
стия диаметром 6,2 мм. Клемму Б соеди- 
няем с клеммой низкого напряжения на 
прерывателе, клемму Ш — с клеммой 
реле включения стартера, к которой 
подходит провод от клеммы СТ замка за- 
жигания. клемму М — с «массой» (кор- 
пусом) автомобиля. При таком включе- 
нии прибора многоискровой разряд бу- 
дет возникать только с поворотом ключа 
в замке зажигания в положение «пуск». 
Поэтому при пуске двигателя рукояткой 
клемму Ш надо соединить с плюсовой 
клеммой батареи отдельным проводом, 
можно — через выключатель. 


Схема прибора: РВ — реле включения; 
РН -- реле напряжения; Б, Ш, М — 
клеммы; 1 — гайка с шайбой; 2 — пере- 
мычка. 



тературы по этой машине еще недос- 
таточно, редакция попросила инжене- 
ра С. ДМИТРИЕВА описать техноло- 
гию замены защитных чехлов в усло- 
' ВИЯХ, доступных автолюбителю. 

Всю работу мозкно свести к двум ос- 
новным этапам. Первый — демонтаж 
привода. Второй — собственно замена 
поврежденных деталей. Как всякое дело 
с машиной, замену чехлов надо начинать 
с мойки и чистки тех агрегатов и узлов, 
с которыми придется работать. Не по- 
вредит и общая «баня», так как часть 
операций надо проделывать под маши- 
ной, и неприятно, если грязь попадет 
на вас. 

Хорошо, когда в вашем распоряжении 
осмотровая канава или эстакада. Но в 
крайнем случае можно обойтись и без 
них, установив «Ниву» на ровной и чис- 
той площадке, заперев стояночным торь 
мозом задние колеса и подложив под них 
стопорные клинья. 

Демонтаж колеса с нужной стороны, 
установка передней части машины на 
страховочную подставку и снятие амор- 


тизатора — простые и знакомые каждо- 
му автомобилисту операции, и мы не бу- 
дем рассказывать о них с излишней под- 
робностью. Пользуясь штатным инстру- 
ментом, несложно снять хромированный 
колпак ступицы и отвернуть гайку, кре- 
пящую ее к хвостовику корпуса наруж- 
ного шарнира. После этого понадобится 
разъединить поворотный кулак с ниж- 
ним рычагом подвески, для чего предва- 
рительно сжать пружину. Идеальным 
инструментом для этой операции служат 
специальные стяжки, подобные выпуска- 
емым финской фирмой «Виерто» (см. 
фото), они демонстрировались на выстав- 
ке «Автодеталь-80» (ред.). Их несложно 
изготовить и самостоятельно, применив 
два болта длиной 250 мм и диаметром 
16 мм. две большие гайки и два обрезка 
толстостенной трубы с приваренными к 
ним скобками. В крайнем случае сжать 
пружину возможно и без специального 
инструмента, но для этого понадобится 
винтовой домкрат, подставленный под 
нижний рычаг подвески, и несколько по- 
мощников для нагружения передка ма- 
шины при подъеме рычага домкратом. 

При сжатой пружине отворачивают 
три гайки, крепящие нижнюю шаровую 
опору подвески, вынимают болты из тела 


рычага и, аккуратно стянув поворотный 
кулак с хвостовика корпуса наружного 
шарнира, отводят его вбок и вверх, В 
таком положении закрепляют его чем-ни- 
будь, чтобы он не мешал отвернуть гай- 
ки, крепящие крышку подшипника внут- 
реннего шарнира к картеру редуктора, 
и вытянуть наружу весь привод. 

Разбирать для замены чехлов можно 
только самым тщательным образом вы- 
мытый и очищенный от грязи узел. 

Последовательность операций при за- 
мене чехла внутреннего шарнира такова. 
Сдвигают на вал 9 (см рисунок) кольцо, 
крепящее чехол 6, и снимакгг хомут 4 с 
защитного кожуха 7. Удаляют любым 
способом поврежденные защитные дета- 
ли. после чего извлекают из паза в кор- 
пусе 3 шарнира фиксатор 5. Обязательно 
помечают взаимное положение корпуса 
3, сепаратора 2 и обоймы 1 шарнира и 
разбирают узел. 

В креплении обойм наружного и внут- 
реннего шарниров на шлицевых концах 
вала есть одна особенность. Обе детали 
фиксируются на валу упорными (изнут- 
ри) и стопорными (снаружи) кольцами. 
Причем добраться до стопорных колец 
невозможно, так как они расположены 
внутри собранных узлов. Но этого и не 
нужно делать. В сжатом состоянии сто- 
порное кольцо свободно проходит через 
шлицевое отверстие обоймы, а чтобы его 
сжать, надо всего лишь молотком из мяг- 
кого металла или специальной оправкой 
(обязательно с помощником!) резким уда- 
ром сбить обойму с вала, держа его вер-- 
тикально. На освободившихся шлицах 
остаются только стопорное и упорное 
кольца, сняв которые и смазав вал мас- 
лом. можно надеть на него защитный че- 
хол и в обратной последовательности со- 
брать шарнир. 

Насаживают обойму на шлицевой 
конец вала также ударом мягкого мо- 
лотка, предварительно выставив соосно 
все три детали; вал, стопорное кольцо и 
обойму. 

Разбирать внутренний шарнир проще, 
чем наружный. Этим можно воспользо- 
ваться. освобождая вал для замены по- 
врежденного чехла или защитного кожу- 
ха у наружного шарнира. Надо лишь 
помнить, что собирать следует очень 
чисто промытые узлы, заложив в них 
смазку ШРУС-4. Для наружного шарнира 
ее понадобится 70 г, а для внутреннего — 
135 г. 


I 2 


Внутренний шарнир при- 
вода передних колес «Ни- 
вы»: 1 — . обойма шарни- 
ра; 2 “ сепаратор; 3 — 
корпус; 4 — хомут за- 
щитного чехла; 5 — фик- 
сатор; б — защитный 



чехол; 7 — защитный ко- 
жух чехла; 8 — кольцо 
крепления чехла; 9 — 

вал привода; 10 -- упор- 
ное кольцо; 11 — стопор- 
ное кольцо. 
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в восстановлении изношенных авто- 
мобильных покрышек заинтеросованы 
и автолюбители, и государство, по- 
скольку это значительный резерв эко- 
номии сырья и трудовых затрат, и, в 
конечном счете, денежных средств. 
Получив вторую жизнь, шина, как пра- 
вило, служит не менее половины про- 
бега новой, а стоимость ее восстанови- 
тельного ремонта в шесть — восемь раз 
ниже стоимости изготовления. Вла- 
дельцев личного транспорта в нашей 
стране обслуживают более восьмидеся- 
ти шиноремонтных предприятий. В ре- 
дакционной почте большое количество 
писем с вопросами о порядке приема 
покрышек на приемных и обменных 
пунктах, о технических требованиях к 
изношенным, но пригодным для ремон- 
та шинам и гарантиях на восстановле- 
ние покрышки. 

По поручению Всесоюзного промыш- 


ленного объединения «Союзшина» на 
них отвечают специалисты научно-ис- 
следовательского института шинной 
промышленности Б. КАМЕНСКИЙ, 
Л. КРИВУНЧЕНКО и В. ЦАРЬКОВ. 

Начнем с того, какие покрышки вооб- 
ще пригодны для восстановления. Что- 
бы отремонтированная шина любого раз- 
мера была отнесена к первому классу, 
перед сдачей в наварку она может иметь 
следующее сочетание дефектов: износ 
рисунка протектора, различные механи- 
ческие повреждения (трещины, порезы, 
вырывы) покровной резины без оголе- 
ния корда и не более пяти сквозных или 
несквозных (затрагивающих свыше 50% 
слоев корда каркаса) проколов диамет- 
ром до 5 мм. 

«Легковые» покрышки трех разме- 
ров — 6,40—13, 7,00—15 и 6,50—16— 

восстанавливают и по второму классу 
ремонта. Соответственно для них допу- 
скается несколько больший «набор» пер- 
вичных дефектов. При том же количест- 
ве проколов и расстояний между ними 
два из них могут иметь диаметр до 
10 мм. Возможно отслоение протектора 
(и покровной резины боковин) без по- 
вреждений слоев корда и без оголения 
.корда по всей окружности и с оголением 
на 0,2 длины окружности. 

При определении пригодности к вос- 
становлению уже однажды ремонтиро- 
вавшихся покрышек учитывают все по- 
вреждения от первого и второго сроков 
эксплуатации. Подчеркнем, что наличие 
ранее отремонтированных местных по- 
вреждений вкупе с новыми, не превы- 
шающих допустимого числа и располо- 
жения. не может служить основанием 
для отказа в принятии шины на восста- 
новление. 

Если же у покрышки есть хотя бы 
один из таких дефектов, как износ и по- 
вреждение слоев корда в каркасе, любое 
внутреннее расслоение, если вытянут 
(деформирован) борт с оголением, изло- 
мом или разрушением металлического 
кольца, повреждены у покрышки ради- 


альной конструкции кромки металлокор- 
да брокера, то шину можно смело сда- 
вать в ути.пь. Такая же судьба уготована 
ей при повреждении каркаса вблизи плп 
отслоении покровной резины боковины 
ближе 40 мм от пятки борта, при коль- 
цевом разрушении или изломе внутрен- 
них слоев каркаса, а также когда име- 
ются видимые признаки чрезмерной пе- 
регрузки нитей корда (отслаивание ни- 
тей или наличие темных полос на внут- 
ренней поверхности покрышки), явные 
признаки старения покровных резин 
(затвердение или растрескивание в виде 
сетки мелких трещин глубиной более 
11 мм), длительного воздействия нефте- 
продуктов (масла, керосина, нефти) или 
других веществ, набухание резины, либо 
загрязнение материалами, не поддающи- 
мися очистке. Не восстанавливаются по- 
крышки. с момента изготовления кото- 
рых прошло более семи лет. Месяц и 
год определяют по первым цифрам се- 
рийного номера после буквенного обо- 
значения. 

Сдавать в ремонт надо шины, вымы- 
тые и очищенные от грязи, воды, льда 
и посторонних включений — осколков 
стекла, камней, гвоздей, оставшихся ши- 
пов противоскольжения и т. п. 

Принимают покрышки в ремонт сами 
шиноремонтные предприятия или их 
приемно-обменные пункты, как прави- 
ло, при посредничестве транспортных 
агентств или комбинатов бытового об- 
служивания. Поэтому автолюбителю сле- 
дует предварительно поинтересоваться 
в агентстве или местном комбинате, ока- 
зывают ли они такую услугу. Если нет — 
то обращаются прямо на шиноремонтное 
предприятие, которое сообщит адрес 
ближайшего приемно-обменного пункта. 

При нынешнем положении доставка 
покрышек в ремонт и обратно осуществ- 
ляется силами и средствами клиентов. 
Если же эти заботы принимает на себя 
трансагентство или комбинат бытового 
обслуживания, то помимо восстановления 
покрышки (цены приведены в таблице) 
клиент оплачивает транспортные услуги 
и сбор в размере одного рубля, незави- 
симо от количества сдаваемых покры- 
шек, за оформление заказа. 


ЧТО МОЖЕТ СТРОБОСКОП 


Появившиеся на прилавках автома- 
газинов стробоскопические приборы 
для регулировки опережения зажига- 
ния находят все большее применение в 
практике автолюбителей. Естественно, 
у некоторых владельцев «волг», «жи- 
гулей», «москвичей» и «запорожцев» 
возникают вопросы о порядке проведе- 
ния этой операции, оценке получаемых 
результатов, а также о возможностях 
стробоскопов. 

Ответы на эти вопросы — в публи- 
куемом здесь материале инженера 
Б. СИНЕЛЬНИКОВА. 

Известно, что оптимальная величина 
угла опережения — необходимое усло- 
вие для того, чтобы двигатель имел нор- 
мальную температуру и развивал макси- 
мальную мощность при наименьших 
расходе топлива и токсичности отрабо- 
тавших газов. Этот угол изменяется в 
зависимости от частоты вращения ко- 
ленчатого вала и нагрузки двигателя. 
Он увеличивается при увеличении обо- 
ротов и уменьшается при росте нагруз- 
ки. Командуют этими изменениями соот- 
ветственно центробежный и вакуумный 
регуляторы опережения, находящиеся в 
распределителе зажигания. 

Начальный (установочный) угол опе- 
режения зажигания, определенный за- 
водом-изготовителем как геометрическая 
величина, является в большинстве случа- 
ев лишь теоретическим, поскольку выве- 
ден для среднестатистического двигате- 
ля. Это, образно говоря, печка, от кото- 
рой начинают танцевать. Его устанавли- 
вают по меткам, нанесенным на шкиве 
коленчатого вала и на какой-либо непод- 
вижной детали двигателя. Эти метки 
должны совпадать в момент возникнове- 
ния искры на свече первого цилиндра, 
когда двигате.ль не работает или работа- 


ет на холостом ходу. Момент проскаки- 
вания искры определяют в домашних 
условиях по контрольной лампочке, под- 
ключаемой параллельно контактам пре- 
рывателя. Эта операция подробно описа- 
на в инструкции. 

Быстрее и более точно установить на- 
чальный угол опережения зажигания, а 
кроме того, проверить работу центро- 
бежного и вакуумного регуляторов помо- 
гает прибор, работа которого основана 
на стробоскопическом эффекте. Суть его 
действия проста. Лампа стробоскопа по- 
лучает питание (через датчик и преобра- 
зователь) от провода высокого напряже- 
ния, идущего к свече, скажем, первого 
цилиндра. При вращении коленчатого 
вала лампа периодически, один раз за 
каждый оборот кулачка прерывателя, 
вспыхивает, освещая обе метки (их для 
лучшей видимости очищают или подкра- 
шивают). В свете этих вспышек метка 
на вращающемся шкиве кажется непод- 
вижной. Если при устойчивых оборотах 
холостого хода (до 1000 об/мин на «запо- 
рожцах» и «жигулях», до 600 на «Волге» 
и 600 — 700 на «москвичах») она не 
совпадает с меткой на двигателе, ослаб- 
ляют крепление распределителя и пово- 
рачивают его в ту или другую сторону, 
добиваясь совпадения меток. 

При выполнении этой операции отсо- 
единяют вакуумный регулятор, отвернув 
трубку, идущую от него к карбюратору. 
Влияние центробежного регулятора при 
этом не сказывается, так как он начина- 
ет работать при более высоких оборотах 
коленчатого вала. Бывает, что в свете 
стробоскопа метка на шкиве дергается, 
беспорядочно смещается в ту или другую 
сторону. Обычно это указывает на за- 
едание или биение валика распределите- 
ля. несущего кулачок, или на неустойчи- 
вые обороты двигателя. 

Поскольку в четырехцилиндровых дви- 
гателях одному обороту валика распре- 
делителя соответствуют два оборота ко- 
ленчатого вала, метка на его шкиве сно- 


ва совпадает с неподвижной, когда он 
повернется на 360° и возникнет искра в 
четвертом цилиндре. Следовательно, под- 
ключив стробоскоп к проводу свечи это- 
го цилиндра, можно наблюдать момент 
зажигания в нем. Таким же образом про- 
веряют угол опережения зажигания во 
втором и третьем цилиндрах, нанеся 
предварительно дополнительную метку 
на шкиве с противоположной его сторо- 
ны (180±1,5° от основной метки «М3») и 
подключив стробоскоп к проводам соот- 
ветствующих свечей. 

Теоретически совпадение меток долж:- 
но быть таким же. как при проверке уг- 
ла опережения в первом цилиндре. В 
практике, однако, нередко встречаются 
отклонения, вызванные искажениями 
формы кулачка при изготовлении или 
вследствие износа, а также биением ва- 
лика распределителя из-за люфта в под- 
шипнике (его забывают хотя бы изредка 
смазывать). Несовмещенне меток при 
проверке угла опережения во всех ци- 
линдрах — так называемый асинхронизм 
искрообразован ия — допускается в пре- 
делах ±3° поворота коленчатого вала. 
Превышение этой величины отрицатель- 
но сказывается на мощности, приемисто- 
сти и экономичности двигателя. 

Начальный (установочный) угол опере- 
жения зажигания не обязательно являет- 
ся наивыгоднейшим (оптимальным) для 

данного двигателя, который зависит от 
состояния деталей шатунно-поршневой 
группы, газораспределительного меха- 
низма, свечей, системы зажигания, ка- 
чества топлива и т. д. и т. п. Чтобы най- 
ти его, надо, двигаясь с прогретым дви- 
гателем на четвертой передаче со ско- 
ростью 45 — 50 км/ч. резко нажать на пе- 
даль «газа». Если при этом возникнет де- 
тонация и исчезнет через 2 — 4 секунды — 
значит, момент зажигания установлен 
правильно. Продолжающаяся более этого 
времени детонация говорит о чрезмерно 
раннем зажигании, а если она вообще не 


34 





Цена восстанов- 

Размер 

Марка и модель автомобиля 

ления, 

руб. 

покрышки 

(без модификаций) 

1-й 

2-й 



класс 

класс 

5,20—13 (130—330) 

ЗАЗ— 965, ЗАЗ— 966 

6.00 


5,90—13 (155—330) 

ЛуАЗ— 969 

6.00 


6,00—13 (155—330) 

ЗАЗ — 966. «Москвич — 408», «412» 

6.50 


6,15-13 (155—330) 

ЗАЗ— 967, «968», ВАЗ— 2101, «21011», «Поль- 
ский ФИАТ-125П» 

6.50 

— 

6,40—13 (160—330) 

«Москвич — 426». «427», «2136», «2137» 

8.20 

8.70 

6,45—13 (165—330) 

ВАЗ — 2101 и «2102», «Москвич — 408», «412» 
«2138». «2140». ИЖ— 2125 

6.50 

— 

165Р13 

ВАЗ— 2102, «2103», «2105», «2106», «2107» 

«Москвич— 408», «412», «2138», «2140» 

8.00 

— 

6,95-13 (175—355) 

«Москвич— 426». «427», «2136», «2138», «2140» 

8.00 


7.35 — 14 (185 — 355) 

ГАЗ — 24 «Волга» 

9.00 


5,60—15 (145 — 380) 

«Москвич— 402». «403». «407», «423», «424» 

7.00 


6.40—15(165—380) 

«Москвич — 410», «411» 

8.20 


6,70—15 

ГАЗ — 21 «Волга» 

8.50 


7,00—15 

7,10—15 

ГАЗ — 12 

11.00 

11.60 

5,00-16 

«Москвич — 401» 

6.00 



6,00-16 

ГАЗ — 20 «Победа» 

8.00 


6,50—16 

ГАЗ— 67. «69», «72», УАЗ— 69 

12.50 

13.50 

6,95—16 

ВАЗ — 2121 «Нива» 

12.50 

13.50 


Пригодность шины для восстановле- 
ния определяет приемщик в присутствии 
ее владельца. Техническое состояние 
каждой покрышки оценивают и на шино- 
ремонтном предприятии. На специаль- 
ных осмотровых станках специалисты 
измеряют повреждения, проверяют це- 
лостность бортовых металлических ко- 
лец. осматривают наружную и внутрен- 
нюю поверхности шины, чтобы выявить 
механические повреждения, а также оп- 
ределить степень старения покровных 
резин и разрушения нитей корда карка- 
са, состояние короны, боковин и бортов. 

Окончательно пригодность шины к вос- 
становлению устанавливают в процессе 
ремонта. Если при этом выявляют скры- 
тые повреждения, не замеченные ранее. 


или обнаруживают, что их размеры и 
количество превышают допустимые, 
предприятие имеет право отказаться от 
восстановления или (в случае с шинами 
7.00 — 15, 6,50 — 16, 6,40 — 13) перевести их 
из первого класса во второй. При отказе 
от восстановления оно обязано вернуть 
покрышку клиенту. 

Как правило, шины, сданные индиви- 
дуальными владельцами, восстанавлива- 
ют необезличенно, то есть после ремон- 
та вы получаете собственные покрышки. 
Однако с согласия клиента некоторые 
шиноремонтные предприятия, определив 
возможность ремонта, могут выдать из 
своего обменного фонда другие восста- 
новленные Покрышки того же размера в 
обмен на принятые. Перед отправкой 


отремонтированных шин их допжен при- 
нять контролер предприятия. 

Шиноремонтные предприятия гаранти- 
руют, что восстановленные шины ради- 
альной конструкции прослужат не ме- 
нее 20 тысяч километров, а диагональ- 
ной — 17 тысяч при первом классе ре- 
монта и 15 тысяч при втором. 

Эксплуатируют и хранят восстановлен- 
ные покрышки в соответствии с «Прави- 
лами эксплуатации автомобильных піин». 
При этом гарантийные нормы распро- 
страняются и на покрышки отечествен- 
ного производства, установленные на 
автомобилях зарубенсных марок. Те же 
гарантии распространяются на повторно 
восстановленные покрышки. 

По согласованию с министерствами 
автомобильного транспорта союзных рес- 
публик для заводов, обслуживающих 
территории с тяжелыми условиями экс- 
плуатации, могут быть приняты пони- 
женные в пределах 30% нормы пробега 
восстановленных покрышек. 

Предприятие, отремонтировавшее по- 
крышку, безвозмездно берет ее вновь, 
если она выбыла из эксплуатации с про- 
бегом менее трети гарантийной но()мы 
по причине недобрюкачественного ремон- 
та. В случае непригодности покрышки 
для повторного восстановления или если 
она прошла более трети гарантийной 
нормы пробега, предприятие выплачива- 
ет стоимость недопробега. Безвозмезд- 
ный ремонт или доплату выполняют в 
течение полутора лет со дня восстанов- 
ления. 

Следствием недоброкачественного ре- 
монта могут быть: преждевременный из- 
нос рисунка протектора при эксплуата- 
ции на исправном автомобиле; отслоение 
наложенного протектора без нарушений 
правил эксплуатации шины; отслоение 
наложенной покровной резины по боко- 
вине; отслоение или разрыв наложенно- 
го пластыря; отслоение заполняющей 
резины в зоне местных повреждений, в 
том числе с последующим расслоением 
каркаса или пластыря; трещины по ка- 
навкам и отрыв шашек протектора из-за 
недостаточной толщины подканавочного 
слоя; расхождение стыка наложенного 
протектора. 


возникает — зажигание слишком позд- 
нее. В обоих этих случаях надо подкор- 
ректировать угол поворотом октан-кор- 
ректора или распределителя. Найденный 
таким образом наивыгодйейший угол 
может значительно отличаться от устано- 
вочного, и этого не следует пугаться. 

На некоторых двигателях «жигулей», 
имеющих наименьшую допустимую сте- 
пень сжатия или работающих на высоко- 
качественном бензине, не удается выз- 
вать детонацию при этих условиях. У 
них угол опережения следует корректи- 
ровать по приемистости, мощности и 
расходу топлива. 

Проверка работы центробежного и ва- 
куумного регуляторов опережения зажи- 
гания на соответствие техническим тре- 
бованиям (см. таблицу) с необходимой 
точностью может быть проведена только 
на специальном стенде, он есть на мно- 
гих СТО. Дело в том. что для измерений 
нужны стабильные обороты валика рас- 
пределителя, которые способен обеспе- 
чить только электродвигатель, и опреде- 
ленное контролируемое разрежение, со- 
общаемое вакуумному регулятору. 

На двигателе работу этих устройств 
можно оценить приблизительно при по- 
мощи стробоскопа. Делают это так. Под- 
ключают стробоскоп к проводу первого 
цилиндра и плавно повышают обороты 
коленчатого вала. Метка на его шкиве 
должна также плавно смещаться навстре- 
чу направлению вращения вала. Если она 
перемещается рывками, — значит, за- 
едают на осях грузики центрсКЗежного 
регулятора или повреждены их пружи- 
ны. Эта неисправность вызывает прова- 
лы и рывки во время разгона. Разумеет- 
ся. заедание грузиков можно устранить 
самостоятельно, а вот регулировку на- 
тяжения пружинок лучше поручить спе- 
циалистам СТО- 

Для проверки работы вакуумного регу- 
лятора надо установить частоту враще- 
ния коленчатого вала в пределах 2000 — 
2500 об/мин и резко подсоединить труб- 
ку, связывающую распределитель с кар- 
бюратором. Метка на шкиве, наблюдае- 
мая в свете стробоскопа должна скач- 
ком отклониться. Если это не происхо- 
дит, — значит, к вакуумному регулятору 
не передается разрежение от впускного 


коллектора (помята, засорена или негер- 
метично соединена трубка) или повреж- 
ден механизм регулятора (заедает шток, 
порвана мембрана). 

Работа вакуумного регулятора опере- 
жения зажигания в меньшей степени, 
чем центробежного, но все же заметно 
влияет на основные характеристики дви- 
гателя. 


В заключение отметим, что поступаю- 
щие в продажу для автолюбителей стро- 
боскопы СТБ-1 (цена 25 рублей), «Авто- 
искра» (цена 18 рублей). «Молння-М» 
(цена 12 рублей) и другие различаются, 
прежде всего, яркостью света лампы. 
Более простым и дешевым «Молния-М» 
можно пользоваться, лишь если сильно 
затемнить места расположения меток. 


Марка 

автомобиля 

Тип рас- 
предели- 
теля 

Центробежный регулятор 

Вакуумный регулятор 

частота враще- 
ния валика, 
об/мин * 

угол опереже- 
ния, ° 

разрежение, 
мм рт. ст. 

угол опере- 
жения, ° 

«Запорожец» 
ЗАЗ— 968 

ЗАЗ— 968А 

ЗАЗ— 968М 

Р114Б 

600 

900 

1300 

1800 

2000 и выше 

0—3 

4.5— 7.8 
8—11 
11.5—14.5 
13—16 

120 

180 

250 и более 

0—2 

2—4 

4—6 

«Москвич» 

Р118 

700 

3.5— 5.5 

80 

0 3 

«412» 


1500 

7.5—10 

100 

2 5 

«2140» 


2150 

11 — 13.5 

150 

6.5— 9.5 



2700 и выше 

14 — 17 

200 и более 

6.5— 9.5 

«Москвич» 

Р107 

500 

5.5— 8.5 

80 

0 2 

«408» 


900 

9—12 

120 

3 — 5 5 

«2138» 


1300 

12.5—15.5 

150 

5.5—8' 



1700 и выше 

16—19 

180 н более 

7—10 

«Жигули» 

Р125 

500 

0—1,5 



«2101» 


750 

1—4 



«2102» 


1000 

3.5— 6.5 





1500 

8,5—11.5 





1900 

12,5—15,5 

-У 1 ^ 




2050 и выше 

14—18 

— 

— 

«Жигули» 

Р125Б 

500 

0—1.5 



«2103» 


1000 

3.25—6 



«2106» 


1500 

7.5—10.5 



«Нива» 


2000 

12—15 



«2121» 


2250 и выше 

14.5—16.5 



«Волга» 

Р119Б 

300 

0—1 

110 

0 — 2 

ГАЗ— 24 


500 

0.5—4 

140 

2—5 



1200 

10—13 

180 

5.5— 7.5 

, 


1950 

16—18 

200 

6.5— 9,5 1 


* Частота вращения коленчатого вала вдвое больше. 
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Фирма «Клорайд- первой в Великобри- 
тании начала выпуск герметизированных 
аккумуляторов» которые имеют гаоан- 
тийный срои 4 года и практически не 
требуют обслуживания. 


В МИРЕ МОТОРОВ 


«СИРОККО» СЕМЬ ЛЕТ СПУСТЯ 

Обновив семейство Пассата» {«За ру- 
лем». 1981. № 3). концерн «Фольксваген» 
выпустил также новую модель передне- 
приводного купе «Сирокко», которая 
сменила машину того же названия, вы- 
пускавшуюся с 1974 года («За рулем», 
1974, № 12). 

«Сирокко» 80-х годов получил новый 
кузов. Характерным клиновидным силу- 
этом он напоминает предшественника, 
однако длиннее его на 165 мм. Это по- 
зволило создать больший комфорт для 
пассажиров, сидящих сзади, и увеличить 
объем багажника. Уменьшено сопротив- 
ление воздуха (коэффициент обтекаемо- 
сти снижен с 0,42 до 0,38), что благо- 
приятно сказалось на расходе топлива. 

Кузов имеет три варианта оборудова- 
ния. В сочетании с четырьмя различ- 
ными двигателями — 1272 смЗ (60 л. с.), 
1457 см3 (70 л. с.), 1588 смЗ (85 л. с. и 
ПО л. с.) — это дает широкую гамму 
модификаций. Среди них «особо эконо- 
мичные» с пятиступенчатой коробкой пе- 
редач, а также варианты с автоматиче- 
ской трансмиссией. 

Все машины имеют транзисторную 
систему зажигания, фары с галогенными 
лампами, противотуманный задний фо- 
нарь, заднее стекло с электрообогревом. 
Их «спортивный» характер подчеркнут 
спойлерами, оформлением колес, деко- 
ративными надписями. В зависимости от 
мощности двигателя автомобили разго- 
няются с места до 100 км/ч за 14,8 — 
9,5 с и достигают максимальной скоро- 
сти 156 — 190 км/ч. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА «Си- 
рокко» с двигателем 1,6 л (в скобках — 
отличающиеся данные варианта со 110- 
сильным двигателем). Общие данные. 

Число мест — 2+2. Число дверей — 3. 
Снаряженная масса — 855 (895) кг. Мак- 
симальная скорость — 174 (190) км/ч. 


Расход топлива на скорости 90 км/ч, 
120 км/ч и при городском цикле соответ- 
ственно 6,0/8,5/10,3 (6,2/7.9/11,2) л/100 км. 
Размеры. Длина — 4050 мм. ширина — 
1625 мм, высота — 1306 мм, база — 
2400 мм, колея передних колес — 1390 
(1404) мм, задних — 1358 (1372) мм. ради- 
ус поворота -- 5,3 м, размер шин — 
175/705913 (175/70НК13). Двигатель. Чис- 
ло цилиндров — 4. Рабочий объем — 
1588 см3. Клапанный механизм — ОНС 
Степень сжатия — 8,2 (9,5); топливо — 
бензин с октановым числом 91 (98). Мощ- 
ность — 85 (110) л. с. при 5600 

(6100) об/мин. Трансмиссия. Коробка пе- 
редач — механическая, четырех- или 
пятиступенчатая либо автоматическая. 
Подвеска. Передних колес — независи- 
мая типа «Макферсон», задних — зави- 
симая на продольных рычагах и пружи- 
нах. Управление. Рулевое — с реечным 
механизмом. Тормоза передних колес — 
дисковые, задних — барабанные, с уси- 
лителем. 

«Фольксваген-сирокко-Л» 1981 года. 


«ШКОДЫ» -ЛЕГКОВЫЕ, ГРУЗОВЫЕ, АВТОБУСЫ 


КОРОТКО 


Автомобили марки «Шкода» обычно 
ассоциируются с одним, наиболее круп- 
ным и наиболее известным заводом в 
городе Млада Болеслав. Но, как извест- 
но, промышленность ЧССР изготовляет 
«шкоды» легковые и грузовые, автобусы 

и фургоны. Их выпуском заняты семь 

предприятий. Крупнейшее — завод 
АЗНП в Млада Болеславе, занятый мас- 
совым производством легковых «шкод» 
моделей «105С», «105Л», «120Л» и 

«120ЛС» («За рулем», 1980, № 3 и 1976, 
№ 10). Все они широко унифицированы 
между собой и различаются мощностью 
двигателей и оборудованием кузовов. 

Наиболее дорогая по оборудованию и 
отделке модель «120ГЛС» («За рулем», 
1979, № 4) сходит с конвейеров двух фи- 
лиалов основного предприятия АЗНП. 
Один из них, в городе Квасины. наряду 
с моделью «120ГЛС» выпускает малыми 
сериями «Шкоду-1 ЮР» («За рулем». 
1971, № 6) с кузовом «купе». Другой, в 
городе Врхлаби, тоже малыми сериями — 
7-местный микроавтобус, фургоны 
грузоподъемностью 950 кг «Шкода-1203» 
и легковые «Шкода- 105 ГЛ». 

Расположенный в городе Трнава завод 
ТАЗ специализируется на однотонных 
грузовиках унифицированного семейст- 
ва «Шкода- 1203». Кроме него грузовые 


машины марки «Шкода», но уже боль- 
шой грузоподъемности выпускает авто- 
мобильный завод ЛИАЗ в городе Либе- 
рец. Его продукция представлена двумя 
семействами моделей: «706МТ» («За ру- 
лем», 1969, № 1) и «100». Первое вклю- 
— чает - бортовые грузовики, самосвалы, 
седельные тягачи и шасси для специа- 
лизированных машин с дизелями мощ- 
ностью 210 л, с. Второе, более новое, 
охватывает модели «Шкода- 100.05» («За 
рулем»,^ 1978, № 10), «Шкода-100.51» с 

289-сильным дизелем, а также «Шко- 
да-100.45» и «Шкода- 100.55» с 256-силь- 
ным дизелем. 

Выпуск автобусов «Шкода» сосредото- 
чен на специализированном кузовном 
заводе «Кароса» в городе Высоке Мыто, 
который делает городские машины 
ШМ-11 и междугородные ШД-11 («За ру- 
лем», 1969, № 11). Наконец, троллейбусы 
выходят из ворот завода «Шкода» в 
г. Остров. 

Все эти основные предприятия в семи 
городах ЧССР и многочисленные заво- 
ды-спутники работают на основе коопе- 
рации в рамках национального автомо- 
билестроительного объединения ЧАЗ, 
которое изготовляет помимо «шкод», со- 
ставляющих основную часть продукции, 
«татры» и «авиа*. 


Автобусный завод «Икарус» (ВНР) в 
нынешнем году поставит для транспорт- 
ной компании г. Лос-Ан/^елеса (США) 
100 сочлененных многоместных город- 
ских машин модели «Икарус-286». 


По данным статистического емегодни- 
ка «Татзахен унд цален» (ФРГ), мировой 
парк насчитывал в 1980 году 305 миллио- 
нов легковых автомобилей. Наиболее бы- 
стрый его рост за год (15 .,) отмечен в 
социалистических странах. 


В очередном традиционном опросе, но- 
сящем название «Автомобиль года», при- 
няло участие 52 журналиста из 16 евро- 
пейских стран. Большинство голосов за 
1980 год собрала новая модель «Форд- 
эскорт» («За рулем», 1981, Мг 2). На двух 
последующих местах — «ФИАТ-панда» 
(«За рулем», 1980, К? 12) и «Мини-метро» 
(«За рулем», 1981, К? 7). 


Легковой автомобиль «Шкода-1 05ГЛ». 

Г оро дс кой а втобу с « Ш кода- Кароса 

ШМ-11». 

Грузовик «Шкода-100.05» с бортовой 
платформой. 


Затод НФ А в Людвигсфеяьде (ГДР), вы- 
пускающий известные грузовики В50, в 
нынешнем году приступил к производст- 
ву прицепов для легковых автомобилей 
грузоподъемностью около 300 кг. 










ДНЗЕЛЬ ря ФИАШ 


Самый малый среди массовых автомо- 
бильных дизелей разработан фирмой 
ФИАТ (Италия) для легковых моделей 
€і27» и ♦147». Его рабочий объем — 
1301 см\ мощность — 45 л. с. при 

5000 об/мин. Таким образом, новый дви- 
гатель — один из самых быстроходных 
дизелей. 

Оснащенный этим дизелем ФИАТ- 127 
развивает скорость 130 км/ч. значитель- 
но экономичнее в городе, чем его моди- 
фикация с 900-кубовым карбюраторным 
двигателем. Для сравнения приводим 
расход топлива на разных режимах дви- 
жения (в скобках — данные по карбю- 


раторой модификации): городской цикл— 
6.7 (8.4); на скорости 90 км/ч — 4,9 
(5,9): на скорости 120 км/ч — 7.8 (7.9). 

ФИАТ-127 с дизелем стоит на 20% до- 
роже модификации с карбюраторным 
двигателем. 


V 


ФОРМУЛА ЭКОНОМИЧНОСТИ 





Концерн ♦Фольксваген» выпускает те- 
перь в дополнение к известным моди- 
фикациям «особо экономичные», полу- 
чившие даже специальное обозначение 
«формула Э» (от слова «экономич- 
ность»). На моделях «Поло». «Дерби». 
«Гольф» н «Джетта» установлен двига- 
тель, который вместо «нормального» 
бензина с октановым числом около 91 
потребляет высокооктановый, аналогич- 
ный нашему АИ-98. Такой бензин доро- 
же. однако благодаря увеличению сте- 
пени сжатия с 8.0 до 9.7 повысился тер- 
мический КПД двигателя и, следователь- 
но, улучшилась экономичность. Кроме 


того, увеличился крутящий момент на 
средних оборотах. Это позволило изме- 
нить передаточные числа, сделав короб- 


ку передач как бы трехступенчатой с 
четвертой «экономичной» (повышающей) 
передачей. Теперь максимальная ско- 
рость достигается на третьей передаче, 
а движение на четвертой, повышающей, 
обеспечивает уменьшение оборотов дви- 
гателя и, соответственно, расхода топ- 
лива. 

Так€ш же коробка устанавливается на 
«экономичные» .модификации «Гольфа- 
дизель» и «Джетты-дизель» (двигатель 
на них остался прежним). «Пассат» 


«формулы Э» имеет двигатель рабочим 
объемом 1588 см^ для «нормального» 
бензина; здесь улучшение экономично- 
сти обеспечивает прежде всего пятисту- 
пенчатая коробка передач, выполненная 
по аналогичному принципу (передаточ- 
ное число пятой передачи — 0,686). 

Автомобили «формулы Э» снабжаются 
устройством, сигнализирующим о необ- 
ходимости своевременно переходить на 
высшую передачу (это облегчает опти- 
мальное использование мощности двига- 
теля при наилучшей экономичности), а 
также указателем мгновенного расхода 
топлива на «экономичной» передаче. 

Некоторое снижение расхода топлива 
дает также приспособление, отключаю- 
щее его подачу на холостом ходу. 

Для улучшения аэродинамических ка- 
честв у моделей «Гольф», «Джетта» и 
«Пассат» увеличенные передние спойле- 
ры и накладки на передних стойках ку- 
зова, а у «Джетты» и «Пассата» с кузо- 
вом «седан» — и задние спойлеры. 

По утверждению фирмы, усовершен- 
ствования обеспечивают на разных ре- 
жимах движения (прежде всего, с посто- 
янной скоростью) снижение расхода топ- 
лива на 10—21%. 


«ГОУДТРЕЙИ» ИЗ СЕМЕЙСТВА «СОРОК ПЯТЫХ» 



После пятилетней подготовки ведущая 
английская фирма «Лейланд» приступи- 
ла к производству грузовых автомоби- 
лей нового семейства «Т45». Помимо 
двухосных грузовиков, самосвалов и 
седельных тягачей оно включает трех- 
и четырехосные автомобили. Полная 
масса автопоездов достигает 66 тонн. 

Первым на дорогах появился тягач 
модели «Роудтрейн- 16.28». Он предна- 
значен для работы в составе автопоез- 
дов полной массой до 40 тонн. В кон- 
струкции машины отчетливо проявились 
современные направления: улучшение 
топливной экономичности, повышение 
удобства управления и обслуживания. 

Экономичность тягачу обеспечивают 
шестицилиндровый дизель с турбонад- 
дувом и десятиступенчатая коробка пе- 
редач с делителем. 

При конструировании кабины боль- 
шое внимание уделено, с одной сторо- 


ны, уменьшению сопротивления воздуха 
(этой цели подчинена даже форма кор- 
пусов у зеркал заднего вида), с дру- 
гой — улучшению условий работы води- 
теля: удобно расположены контрольные 
приборы и органы управления, улучше- 
на тепло- и шумоизоляция. Снижению 
утомляемости способствует кнопочное 
управление выбором передач (как на 
КамАЗе). Высокоэффективный отопитель 
обеспечивает внутри кабины +20° С при 
наружной температуре — 30° С. 

Для проведения осмотра и обслужива- 
ния двигателя часть передней стенки 
кабины откидывается вверх; в подня- 
том положении она удерживается пнев- 
матическими амортизаторами. Для более 
значительных работ по обслуживанию и 
ремонту предусмотрено опрокидывание 
кабины на угол 65°. Гидравлическое 
устройство справляется с этим за 50 се- 
*^унд; оно же возвращает кабину в 
обычное положение. С целью обеспе- 
чить возможность наклона полуприцепа 
по отношению к тягачу задняя стенка 
кабины немного скошена 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные. Снаряженная масса тяга- 
ча — 6170 кг; полная масса автопоез- 
да — 40 000 кг. Двигатель. Тип — ди- 
зельный. с турбонаддувом; число цилин- 
дров — 6; рабочий объем — 12 400 см»* 
степень сжатия — 15,0; мощность — ^ 
2/0 л. с. при 2000 об/мин; максимальный 
момент — 112 кгс-м при 

1200 об/мин. Трансмиссия. Сцепление — 
сухое двухдисковое; диаметр ведомых 
дисков — 355 мм; коробка передач — 
десятиступенчатая с делителем; диапа- 
зон передаточных чисел — от 8,86 до 
0,77; передаточное число главной пере- 
дачи — 6.06, или 5.40, или 4,82. Рулевое 
управление — с гидроусилителем; пере- 
даточное число механизма — 23.3. 
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Бразильская автомобильная промыш- 
ленность в 1980 году изготовила 250 ты- 
сяч автомобилей, приспособленных для 
работы на спиртовом топливе. В нынеш- 
нем году их будет выпущено на 50- тыг 
сяч больше. 


Итальянский завод «Италджет» начал 
выпуск складывающихся микромото- 
циклов с 50-ку6овым мотором. Машина 
весит 43 кг, ее габарит в сложенном со- 
стоянии: длина — 1270 мм, ширина — 
460 мм, высота — 610 мм. 


На легковых автомобилях « Кадил лаи- 
флитвуд» (США) в этом году впервые 
стали применяться восьмицилиндровые 
двигатели с выключением двух или че- 
тырех цилиндров. В этом же направле- 
нии работают фирмы БМВ, «Даймлер- 
Бенц» и «Порше» (все ФРГ). 


На пикапах «Шевроле-флитсайд-КЮ» 
(США) модели 1981 года применяются 
выполненные из оцинкованной стали 
вставки в крылья передних колес. Они 
защищают внутреннюю поверхность 
крыла от ржавления. 


Французская фирма «Ситроен» явля- 
ется одним из крупнейших в мире по- 
ставщиков шарниров равных угловых 
скоростей для управляемых и ведущих 
колес легковых автомобилей. Ее изделия 
кроме «ситроенов» применяются на ис- 
панских «фордах» гі СЕАТах и американ- 
ских «крайслерах». 


Японская фирма «Тое Когио» начала 
эксперименты с роторным автомобиль- 
ным двигателем, оснащенным турбонад- 
дувом. 


ВАРИАЦИЯ ИА ТЕМУ «ПЕЖО» 


Небольшая французская фирма «Дан- 
жель», существующая с 1979 года, при- 
ступила в кооперации с заводом «Пежо» 
к производству модификации легкового 
автомобиля повышенной проходимости. 
За основу была взята модель «Пежо-504» 
с кузовом «универсал». Машина получи- 
ла двухступенчатую раздаточную короб- 
ку. постоянный привод на все колеса, 
шарниры равных угловых скоростей в 



переднем приводе. «Пежо-504-данжель» 
не имеет блокируемого межосевого диф- 
ференциала. поэтому передний и задний 
межколесные дифференциалы сделаны 
самоблокирующимися. 

Кузов усилен, увеличен со 165 до 255 мм 
дорожный просвет, посадочный диаметр 
колес и шин увеличен с 14 до 16 дюймов. 
Все названные изменения конструкции 
утяжелили машину в снаряженном со- 
стоянии на 195 кг. 

_ краткая техническая характери- 
стика. Число мест — 5; масса в снаря- 
женном состоянии — 1525 кг; масса бук- 
сируемого прицепа — 500 кг; мощность 
двигателя — 94 л. с.; число передач — 8* 
максимальная скорость — 146 км/ч- дли- 
на — 4805 мм; ширина — 1695 мм; высо- 
та 1640 мм; база — 2900 мм; дорож- 
ньій просвет — 255 мм; размер) шин: 
185 16. Рабочий объем двигателя — 

1971 см^. 
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Все прочнее входит у нас в практику торговли авто- 
мобилями предпродажная подготовка. Она включает 
проверку технического состояния и крепежа механиз- 
мов, узлов и приборов, при надобности — регулиров- 
ки и устранение возможных в пути повреждений кра- 
ски на кузове и всегда — уборку салона, мойку, суш- 
ку. Только после всех этих операций автомобили, по- 
ставленные в закрытом помещении, могут предстать 
перед покупателями. Сверкающие лаком кузовов, от- 
регулированные, заправленные смазками и бензином. 

Так и должно быть — этого требует действующий 
стандарт на предпродажную подготовку. Но сегодня 
этому условию отвечают в основном лишь крупные 
фирменные СТО и спецавтоцентры ВАЗа, а также 
сервисные предприятия 4іСоюзавтотех обслуживания*, 
торгующие автомобилями. 

Другие же торгующие организации, получая еже- 
годно от Министерства автомобильной промышленно- 
сти изрядные суммы на предпродажную подготовку, 
не спешат расходовать их по назначению. Одна из 
причин — отсутствие в системе торговли специаль- 
ных магазинов для продажи автомобилей по всем пра- 
вилам. Конечно, в Москве, Ленинграде, Челябинске, 
Свердловске и некоторых других крупных промыш- 
ленных центрах есть большие автомагазины, но, увы, 
и там предпродажная подготовка оставляет желать 
лучшего. Решение проблемы специалисты видят в 
создании сети специализированных магазинов, осна- 
щенных на современном уровне. 

Для широкого строительства таких торговых пред- 
приятий ленинградский филиал Гипроавтотранса по 
поручению Госстроя СССР разработал типовой 
проект. Этому предшествовало изучение опыта 
проектирования и эксплуатации автомобильных 
магазинов, ознакомление с ранее разработан- 
ными советскими проектами, а также зарубежными 
образцами ФИАТа, * Волво*, «Даймлер-Бенц* и др. 

Анализ собранного материала показал, что рацио- 
нальным решешіем типового магазина для наших 
условий будет одноэтажное здание с четким разделе- 
нием блоков предпродажной подготовіси, стоянки го- 
товых к продаже автомобилей, склада запчастей и 
автопринадлежностей и зоны для клиентов. Типовые 
проекты должны быть рассчитаны на разную про- 
пускную способность в зависимости от числа прода- 
ваемых автомобилей. Для первого проекта пропуск- 
ная способность была определена по объему продажи 
автомобилей, характерному для наибольшего числа 
областей, краев и АССР. С учетом перспективы для 
45 7о областей, краев и АССР принято количество про- 
даваемых за год автомобилей в 4000, а среднее число 
за сутки — 20 новых и 4 комиссионных. 

Типовой проект получил наименование «Салон про- 
дажи легковых автомобилей*. Создатели его нашли 
такое конструктивное решение, которое сделало салон 
экономичным, компактным, а сроки строительства 
минимальными. В основу положены легкие металличе- 
ские конструкции, комплектно поставляемые завода- 
ми Минмонтажспецстроя СССР. При этом сооружение 
здания ограничивается монтажом комплекта конст- 
рукций на месте. Блок их в плане ограничен размера- 
ми 30X30 м и состоит из покрытия и опор типа «Кис- 
ловодск* с навесными стеновыми панелями. 


Салон продажи легковых автомобилей. Общий вид макета. 

Планировка салона: 1 — участок предпродажной подготов- 
ми; 2 ^ зал для хранения автомобилей, подготовленных к 
продаже; 3 — зона оформления покупки; 4 — магазин за- 
пасных частей и автопринадлежностей; 5 — склад; б 
служебные помещения. 
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Здание салона состоит из четырех таких блоков, в каж- 
дом из которых размещаются различные по своим функ- 
циям зоны, они показаны на рисунке. В кирпичной при- 
стройке к блокам расположены пост окраски кузова, слу- 
жебные помещения и санузлы. 

Процесс подготовки и продажи автомобилей происходит 
по схеме, показанной на рисунке. С открытой стоянки 
автомобили поступают на участок предпродажной под- 
готовки 1 , откуда после выполнения необходимых ра- 
бот их переводят в зал 2. Он вмещает 37 машин. Офор- 
мив покупку в зоне 3, покупатель проходит в зал. вы- 
бирает автомобиль и. закончив формальности, уезжает 
на нем. В зоне 4 можно купить запасные части и авто- 
принадлежности. сюда же примыкает склад 5 для их 
хранения. 

На участке предпродажной подготовки запроектиро- 
ваны пост расконсервации автомобилей, мойка, пост 
окраски и четыре универсальных поста для регулировки 
и мелкого ремонта механизмов. На постах — одноплун- 
жерные гидравлические и двухстоечные электрические 
подъемники. Предусмотрено современное оборудование 
для проверки и регулиіювки механизмов двигателя, си- 
стем зажигания и питания, для жестяницких, арматур- 
ных и слесарных работ. 

Такие салоны можно строить во всех районах СССР, 
где морозы не бывают ниже — 40® С. а сейсмичность не 
превышает 7 баллов. Общая площадь здания — 4850 м* 
строительный объем — 37 400 М'\ стоимость строитель- 
ства (без привязочных затрат) — 757 тысяч рублей. 

Типовой проект распространяет новосибирский филиал 
Центрального института типового проектирования. Его 
адрес: 630064. Новосибирск, пр. К. Маркса. 1. 

Ю. ГОЛЬДЕЙБЕРГ. 


г. Ленинград 


главный инженер проекта 
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Т СПРАВОЧНАЯ Л 
СЛУЖБА 


ГАРАНТИЯ СОХРАНЯЕТСЯ 

В. Геращенко из Запорожья купил 
в комиссионном магазине автомобиль 
«Жигули», ни по пробегу, ни по сро- 
ку не исчерпавший гарантийный ре- 
сурс. Распространяются ли на него 
гарантийные обязательства завода- 
изготовителя? Этот вопрос интересует 
нового владельца машины. 

Вот ответ начальника отдела конт- 
роля качества и технической инспек- 
ции объединения «АвтоВАЗтехобслу- 
живание» В. Чунаева. 

Временная Инструкция о гарантийном 
обслуживании автомобилей производст- 
ва ВАЗ предусматривает, что в случае 
предъявления претензии на качество ав- 
томобиля, находящегося в гарантийном 
периоде, но приобретенного через ко- 
миссионный магазин, его владелец кро- 
ме технического паспорта и сервисной 
книжки, подтверждающей соблюдение 
требований инструкции по эксплуатации 
и выполнение необходимого обслужива- 
ния автомобиля в установленном поряд- 
ке, должен предъявить гарантийное сви- 
детельство, выданное комиссионным ма- 
, газином. 


ЛУЧШЕ НА СТО 


Киевлянин В. Прищепа заинтересо- 
вался возможностью переделки одно- 
контурной тормозной системы «Моск- 
вича — 412» ижевского производства 
на двухконтурную. Его письмо было 
направлено специалистам Управления 
главного конструктора «Ижмаша». Их 
мнение мы приводим ниже. 

Переделка одноконтурной системы на 
двухконтурную возможна. Для этого не- 
обходимо демонтировать с машины гид- 
ровакуумный усилитель и вновь устано- 
вить целый ряд деталей: вакуумный уси- 
литель (412-3510010). главный тормозной 
цилиндр (2125-3505010-20). сигнальное 
устройство (2125-3515110), кронштейн 
крепления сигнального устройства к ку- 
зову и дополнительные трубки второго 
контура. Однако в связи с тем, что но- 
вая система при сборке требует допол- 
нительных регулировок и проверок, осу- 
ществить которые самостоятельно очень 
трудно, завод не рекомендует браться 
за это дело в домашних условиях. Луч- 
ше доверить работу специалистам на 
СТО. 

ЖЕСТКОСТЬ ПРУЖИН и их 
МАРКИРОВКА 

«Как маркируют пружины перед- 
ней подвески ижевского «Москви- 
ча — 412ИЭ», что означает эта марки- 
ровка, подойдут ли на эту машину 
пружины от «Москвича — 412» произ- 
водства АЗЛК?» — интересуется авто- 
любитель Н. Глухов из Казахстана. 

Журнал уже писал о маркировке пру- 
жин в подвеске на «Москвиче — 412» 
производства АЗЛК (1973, № 10, стр. 39; 
1974, № 6, стр. 16). С 1974 года изменено 
число и место расположения меток. 

На ижевских «москвичах — 412ИЭ» со- 
хранена система маркировки пружин в 
подвеске, применявшаяся АЗЛК. Они в 
зависимости от жесткости могут иметь 
от одной до четырех рисок на прямом 
участке последнего витка. Одна риска 
означает, что это самая «слабая» пру- 
жина с усилием сжатия от 570 до 
586 кгс. Две или три — соответственно 
586 — 602 кгс и 602 — 618 кгс; четыре — 
пружина рекомендуется для исправле- 


ния «просевшей» подвески, ее усилие от 
618 до 631 кгс 

Естественно, что обе новые пружины 
должны быть одной группы, то есть 
иметь одинаковую маркировку. 

После 1974 года на «москвичах — 412» 
выпуска АЗЛК и на современных «моск- 
вичах — 2140» применяют пружины толь- 
ко двух групп. Первой — с усилием 
сжатия от 610 до 625 кгс (одна риска), 
второй — от 625 до 640 кгс. Поэтому, 
если пружины первой группы еще мож- 
но устанавливать на ижевский автомо- 
биль, то второй — не рекомендуется: 
іюдвеска будет очень жесткой. 


НАДБАВКА 

ТОЛЬКО ЗА РЕМОНТ 


«Прошу объяснить, — просит 
в. Лавриненко из г. Старокоистанти но- 
ва Хмельницкой области, — правиль- 
но ли поступают на Хмельницкой СТО 
М< 1, вписывая в цену окраски авто- 
мобиля надбавку в 10%, если автомо- 
биль прослужил пять лет, и начисляя 
такую же надбавку за балансировку 
только что купленного мной к авто- 
мобилю нового колеса». Отвечают спе- 
циалисты филиала научно-исследова- 
тельского автомобильного и автомо- 
торного института (НАМИ). 

В «Общих указаниях» к прейскуранту 
№ Б 50 «Техническое обслуживание и 
ремонт легковых автомобилей, принадле- 
жащих гражданам» действительно сказа- 
но о том. что при ремонте автомобилей 
или агрегатов, срок службы которых пре- 
вышает пять лет. к ценам прейскуранта 


о КАРБЮРАТОРЕ 2101 -НОТОЮ 11 

Читатели Б. Красноперов из Лени- 
набада и В. Аниканов из Новосибир- 
ска приобрели карбюраторы «Озон» и 
2101-1107010-03 и спрашивают, можно 
ли ИХ установить на автомобиль «Мо- 
сквич — 2140» и как это сделать. Мно- 
гие просят привести основные ха- 
рактеристики карбюратора 2101- 
1107010-11. 

Нормальную работу двигателя может 
обеспечить только карбюратор, парамет- 
ры дозирующих элементов которого 
полностью соответствуют данному двига- 
телю по расходу воздуха и топлива. Для 


Дозирующие элементы 


Диаметр смесительной камеры, мм 

Диаметр диффузоров, мм: 
большого 
малого 

Тарировка распылителя смеси 

Диаметр топливных жиклеров, мм: 
главной системы 
холостого хода 
эконостата 

Диаметр воздушных жиклеров, мм: 
главной системы 
холостого хода 
эконостата 

Диаметр эмульсионного жиклера эконостата, мм 

Диаметр топливного жиклера ускорительного на- 
соса, мм 

Диаметр перепускного жиклера ускорительного 
насоса, мм 

Открытие дроссельной заслонки 1-й камеры при 
полностью закрытой воздушной заслонке (за- 
зор). мм 

Приоткрытие воздушной заслонки пусковым уст- 
ройством, мм 

Диаметр жиклера демпфирующего пускового уст- 
ройства, мм 

Диаметр распылителя, мм: 
эконостата 

ускорительного насоса 

Диаметр отверстия для вакуум-регулятора, мм 

Расстояние центра отверстия вакуум-регулятора 
от кромки дроссельной заслонки (выше), мм 

Расстояние от поплавка до прокладки крышки 
карбюратора, мм 

Производительность ускорительного насоса, 
смЗ/10 ходов 

Масса поплавка, г 


применяются надбавки. Однако распро 
страняются они только на работы ремонт- 
ного характера. В данном случае окраска 
наружных поверхностей автомобиля яв- 
ляется ремонтным воздействием, и над- 
бавка здесь правомерна. Балансировка 
же нового или старого колеса — регули- 
ровочная работа, входящая в техниче- 
ское обслуживание машины, и применять 
в таком случае надбавку к ценам прей- 
скуранта не полагается. 

ДВА ВОПРОСА ПО ИЖ-ЮЗ 

«Меня интересует, — пишет Т. Ра- 
дько из Макеевки Донецкой обла- 
сти, — каким образом усилить сцеп- 
ление на моем ИЖ-ЮЗ и можно ли 
установить на него генератор на 
12 вольт». Отвечают специалисты 
«Ижмаша». 

В настоящее время завод комплектует 
двигатели «ИЖ-Юпитер» усиленным сце- 
плением, в котором смонтированы семь 
пар дисков вместо прежних шести. Для 
установки нового сцепления на моторы 
ранних выпусков необходимо приобре- 
сти наружный и внутренний барабаны 
последней конструкции и соответствую- 
щее количество дисков. 

Кстати, для большей долговечности мо- 
тора на заводе внедрено еще одно кон- 
структивное изменение — повышен 

класс точности коренных подшипников 
коленчатого вала. Вместо старых 205К 
и 304К сейчас устанавливают 6-205К и 
6-304К. 

Смонтировать на двигатель ИЖ-ЮЗ ге- 
нератор на 12 вольт невозможно, так как 
у штатного 6-вольтового и нового 12-воль- 
тового генераторов разные посадочные 
места и точки крепления. 


двигателей модели «412» автомобиля 
«Москвич» такими карбюраторами явля- 
ются К— 126Н и 2101-1107010-11. 

Поскольку любое нарушение этого со- 
ответствия ведет к потере мощности, 
снижению крутящего момента, возрас- 
танию расхода топлива и токсичности 
отработавших газов, специалисты АЗЛК 
не рекомендуют устанавливать на дви- 
гатели модели «412» какие-либо другие 
карбюраторы, предназначенные для дви- 
гателей автомобилей ВАЗ. 

Основные характеристики карбюрато- 
ра 2101-1107010-11 приведены в таблице. 


Параметры 

1-я 

2-я 

камера 

камера 

32 

32 

23 

23 

10,5 

10,5 

4.5 

4.5 

1,20 

1,28 

0,60 

0,60 

— 

1,50 

1,40 

1,90 

1,80 

0,70 



0,90 

— 

1,70 

0.5 

— 

0.4 

— 

1.2- 1,3 


7.0 ±0,25 


0,7 

— 


2.5 

0,5 

1.0 

— 

0.6 

— 

6.5±0.25 

— 

9.5 

11±0.5 

— 





ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи» помещенные 
на стр. 24. 

Правильные ответы — 2 , 4 , 6» 9» 
10» 12» 14, 20» 22, 25. 

I. В ситуации, когда сигнал све- 
тофора разрешает одновременно 
движение трамвая и безрельсовых 
транспортных средств, трамвай 
перед ними пользуется преимуще- 
ством независимо от направления 
движения (пункт 14.2). 

II. Остановка на перекр>естке, 
как известно, запрещена, а грани- 
цей его в данном случае является 
не край проезжей части, а внеш- 
ний (от центра перекрестка) край 
тротуара (пункты 1.8 и 13.5). 

III. На показанном участке до- 
роги для безрельсовых транспорт- 
ных средств есть только две поло- 
сы движения в данном направле- 
нии (трамвайный путь такой поло- 
сой не является), а потому водите- 
лю грузового автомобиля выезд 
для обгона на полотно трамвай- 
ных путей не запрещен (пункты 
1.8 и 10.7). 

IV. Если на дороге вне населен- 
ного пункта медленное движение 
какого-нибудь транспортного сред- 
ства создает скопление машин за 
ним (а это происходит тогда, когда 
обогнать его по разным причинам 
невозможно), водитель ♦тихохода» 
должен съехать вправо и остано- 
виться. чтобы пропустить водите- 
лей позади него (пункт 12.4). 

V. Если дорога имеет не более 
одной полосы для движения в дан- 
ном направлении, то в населенных 
пунктах остановка и стоянка на 
левой стороне такой дороги разре- 
шены (пункт 13.5). 

VI. При таком сигнале регули- 
ровщика движение безрельсовых 
транспортных средств разрешено 
только со стороны его груди (на- 
право) и левого бока (во всех на- 
правлениях). С других сторон 
перекрестка движение запрещено 
(пункт 7.3). 

VII. Если соответствующей таб- 
личкой действие знака ♦Ограниче- 
ние скорости» не отнесено к како- 
му-нибудь виду транспортных 
средств, стало быть, указанный ли- 
мит распространяется на всех во- 
дителей. кроме тех, на транспорт- 
ных средствах которых установле- 
ны опознавательные знаки с более 
низким пределом (пункт 9.5). 

VIII. Перед водителями троллей- 
буса и мотоцикла водители автобу- 
са. легкового и грузового автомо- 
билей имеют преимущество, так 
как находятся на главной дороге 
(пункты 15.1 и 15.3). 

IX. При неисправности стекло- 
очистителя дальнейшее движение 
запрещено, а потому в гараж та- 
кой автомобиль можно только от- 
буксировать (пункт 27.3). 

X. Два механических транспорт- 
ных средства одновременно букси- 
ровать можно на жесткой сцепке 
или путем частичной погрузки, но 
порядок буксировки должен быть 
согласован с ГАИ (пункт 22.4, при- 
мечание). 


После выступления 

журнала 

«ЧТОБ 
ГОЛОВА 
НЕ БОЛЕЛА» 


Под таким заголовком на страницах 
сентябрьского номера журнала был опуб- 
ликован фельетон о неправомерных 
требованиях некоторых органов ГАИ при 
проведении годовых технических осмот- 
ров транспорта. Например, в Приморском 
крае. Речь ш.па. в частности, о том, что 
владельцев автомобилей обязывали на- 
носить на стеклах машин, рассеивате- 
лях ф^р. шинах и многих других деталях 
цифры и буквы номерного знака, пред- 
ставлять справки о прохождении техми- 
нимума по Правилам дорожного движе- 
ния. В конце фельетона мы сообщали чи- 
тателям о том, что еще до его опублико- 
вания редакция по поводу приведенных 
фактов обратилась в прокуратуру и ГАИ 
Приморского края, и выражали надежду 
на то, что принятыми мерами положение 
будет исправлено. 

И вот пришли официальные ответы. В 
письме Прокуратуры Приморского края, 
подписанном заместителем прокурора 
старшим советником юстиции А. Ста- 
ценко, требование ♦маркировать дефи- 
цитные детали» на автомототранспорте 
также признано незаконным. За предъ- 
явление необоснованных требований к 
владельцам автотранспортных средств и 
неверную информацию о правилах тех- 
осмотра в печати прокуратурой края в 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 


у. 


РАЛЛИ 


Очередной этап первенства мира — 
ралли ♦Сафари» по традиции был самым 
трудным. Его дистанция составляла 
5209 км. Трасса была столь сложной, что 
лишь пятая часть стартовавших экипа- 
жей пришла к финишу. 

Победитель — представитель Кенни 
Шехтар Мехта. индиец по национально- 
сти. в четвертый раз первенствовал в 
этом ралли. Он выступал на японской 
машине ♦Датсун-160Ж-ГТ» с четырехкла- 
панным двигателем рабочим объемом 
2000 см3 и мощностью 230 л. с. 


соответствии со статьей 27 Закона о про- 
куратуре СССР вынесено постановление 
о возбуждении дисциплинарного произ- 
водства в отношении лиц, допустивших 
нарушение служебной дисциплины. 

Ответил нам и начальник Госавтоин- 
спекции Приморского края В. Расторгу- 
ев: «Требования ГАИ г. Уссурийска о на- 
несении дублирующих номеров на авто- 
шины, ветровые стекла, стекла фар и 
другие детали автомобилей и мотоциклов 
неправомерны. Начальникам Уссурий- 
ского отдела внутренних дел и Госавто- 
инспекции даны указания при проведе- 
нии государственного технического ос- 
мотра предъявлять к автомобилям и мо- 
тоциклам лишь те требования, которые 
перечислены в правилах проведения го- 
довых технических осмотров». 

Главное управление ГАИ МВД СССР 
своим письмом начальнику ГАИ УВД Ма- 
гаданской области еще раз подчеркнуло, 
что правила проведения государственных 
периодических техосмотров транспорта 
не предусматривают представления спра- 
вок о наличии места для стоянки, и обя- 
зало проводить техосмотры без таких 
справок. 

Пришло письмо и от начальника от- 
дела ГАИ исполкома Амурского област- 
ного Совета народных депутатов В. Бой- 
ко. Вот его заключительная часть: ♦При 
прохождении технического осмотра 
транспорта талоны о прохождении тех- 
минимума не обязательны. Начальник 
отделения ГАИ Зейского ГРОВД майор 
милиции Сазонов И. Н. за неточную ин- 
формацию в печати предупрежден». 

Аналогичные ответы по таким же фак- 
там редакция получила из прокуратур 
Краснодарского и Красноярского краев. 
Саратовской и Ташаузской областей, уп- 
равлений ГАИ МВД Украины и Молда- 
вии. УВД исполкома Астраханского об- 
ластного Совета народных депутатов и 
Госавтоинспскции Ростовской области, в 
чей адрес редакция направила письма 
читателей, не отмеченные в фельетоне. 

Выражаем всем им признательность за 
оперативное исправление положения и 
быстрый ответ. 


IV этап (Кения); 1. Ш. Мехта — М. До- 
ути (Кения). ♦Датсун-160Ж-ГТ>; 2. Р. Аал- 
тонен (Финляндия) — Л. Дрьюс (Кения). 
♦Датсун-160Ж-ГТ»; 3. М. Киркленд — 
Н. Хэйуорт (Кения). ♦Датсун-160Ж-ГТ»; 4. 
Т. Салонен — С. Харянне (Финляндия). 
♦Датсун-Сильвия»; 5. И. Кляйнт — Г. Ван- 
гер (ФРГ), ♦Опель-аскона-400»: 6. Ж. Ле- 
фебр — К. Дельферье (Франция), ♦Пежо- 
504-купе». 

V этап (Греция): 1. А. Ватанен (Финлян- 

дия) — Д. Ричардс (Англия). «Форд-эс- 
корт-РС1800»: 2. М. Ален — И. Кивимяки 
(Финляндия); 3. А. Беттега (Италия) — 
А. Периссино (Франция), оба — «ФИАТ- 
131-абарт»; 4. Г. Фрекелен — Ж. Тодт 
(Франция), ♦Толбот-Санбим- Лотос»; 5. 
Ш. Мехта — И. Мехта (Кения). «Датсун- 
160Ж»; 6. К. Москус — Н. Константака- 
тос (Греция). ♦Датсун-160Ж-ГТ»... 15. 

X. Оху — Т. Диенер (СССР), ♦Лада — 1600» 
(3-е место в классе). 

Сумма очков в личном первенстве ми- 
ра: Фрекелен — 46, Ален — 39, Вата- 
нен — 35. Мехта — 28, Дарниш — 26. 
Тойвонен — 23. Сумма очков в первенст- 
ве мира среди марок: ♦Толбот» — 66. 
♦Датсун» — 59. «Опель» — 46. ♦Форд* — 
45. ФИАТ - 42. «Рено» — 35. 
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17. ГАЗ-63А ные — в скобках) не имела лебедки. В кузове — откидные 

продольные скамьи вдоль бортов. 

В грузовом автомобиле повышенной проходимости ГАЗ— Годы выпуска — 1948—1968; колесная формула — 4x4; 
63А использовались многие узлы и агрегаты известной моде- число мест в кабине — 2; грузоподъемность: на шоссе — 

ли ГАЗ — 51 («За рулем», 1976, № 9). Это был первый совет- 2000 кг, на грунте — 1500 кг; масса в снаряженном состоя- 

ский серийный грузовик с односкатными задними колесами. нии — 3440 (3200) кг; масса буксируемого прицепа — 2000 кг; 

В приводе к передним ведущим колесам стояли шариковые двигатель: число цилиндров — 6, рабочий объем — 3485 см^ 

шарниры равных угловых скоростей. Машины первых выпус- мощность — 70 л. с, при 2800 об/мин; число передач: 8 пе- 

ков оснащались кабиной деревометаллической конструкции. реднего хода и 2 заднего; размер шин — 9,75—18 дюймов; 

После 1950 года ее сменила цельнометаллическая кабина (на длина — 5800 (5525) мм; ширина — 2200 мм; высота по каби- 

рисунке). не — 2245 мм; база — 3300 мм; наименьший дорожный про- 

Модификация ГАЗ — 63 (отличающиеся от ГАЗ — 63 А дан- свет — 270 мм; скорость — 65 км/ч. 



18. ЗИС-151 

Первый советский грузовой автомобиль серийного произ- 
водства с тремя ведущими мостами. Благодаря заднему буфе- 
ру, расположенному на одной высоте с передним, ЗИС — 151 
мог преодолевать особо трудные участки бездорожья сов- 
местным действием с другим таким же автомобилем, рабо- 
тающим как толкач. Грузовая платформа — универсального 
типа с высокими решетчатыми бортами и откидными продоль- 
ными скамьями. До 1950 года машина имела кабину дерево- 
металлической конструкции (на рисунке). 

Помимо ЗИС — 151 выпускалась снабженная лебедкой моди- 


фикация ЗИС — 151А. Ее отличающиеся параметры приведены 
в скобках. 

Годы выпуска — 1948 — 1958; колесная формула— 6X6; число 
мест в кабине — 3; грузоподъемность: на шоссе — 4500 кг, 
на грунте — 2500 кг; масса в снаряженном состоянии — 5580 
(5880) кг; масса буксируемого прицепа — 3600 кг; двигатель: 
число цилиндров — 6, рабочий объем — 5555 см^ мощ- 
ность — 92 л. с. при 2600 об/мин; число передач — 10 перед- 
него хода и 2 заднего; размер шин — 8,25—20 дюймов; дли- 
на — 6930 (7245) мм; ширина — 2320 мм; высота (по каби- 
не) — 2310 мм; база; переднего и среднего мостов — 
3665 мм, задней тележки — 1120 мм; дорожный просвет — 
260 мм; скорость — 65 км/ч. 






